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اﻟﻌﻧوان

ﺟﺎﻣﻌﺔ اﻹﻣﺎرات اﻟﻌرﺑﯾﺔ اﻟﻣﺗﺣدة
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أطروﺣﺔ ﻣﻘدﻣﺔ ﻻﺳﺗﻛﻣﺎل ﻣﺗطﻠﺑﺎت اﻟﺣﺻول ﻋﻠﻰ درﺟﺔ اﻟﻣﺎﺟﺳﺗﯾر ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻟﺧﺎص

إﺷراف د .ﻋﻣﺎد ﻋﺑداﻟرﺣﯾم اﻟدﺣﯾﺎت
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إﻗرار أﺻﺎﻟﺔ اﻷطروﺣﺔ
أﻧﺎ ﺳﻼم ﻓوزات اﻟﻘﺎﺳم ،اﻟﻣوﻗﻌﺔ أدﻧﺎه ،طﺎﻟﺑﺔ دراﺳﺎت ﻋﻠﯾﺎ ﻓﻲ ﺟﺎﻣﻌﺔ اﻹﻣﺎرات اﻟﻌرﺑﯾﺔ اﻟﻣﺗﺣدة

وﻣﻘدﻣﺔ اﻷطروﺣﺔ اﻟﺟﺎﻣﻌﯾﺔ ﺑﻌﻧوان "اﻟﻧظﺎم اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة :درا ﺳﺔ ﺗﺣﻠﯾﻠﯾﺔ ﻓﻲ
اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ " ،أﻗر رﺳﻣﯾﺎ ﺑﺄن ھذه اﻷطروﺣﺔ ھﻲ اﻟﻌﻣل اﻟﺑﺣﺛﻲ اﻷﺻﻠﻲ اﻟذي ﻗﻣت ﺑﺈﻋداده
ﺗﺣت إﺷراف د .ﻋﻣﺎد ﻋﺑداﻟرﺣﯾم اﻟدﺣﯾﺎت ،أﺳﺗﺎذ ﻣﺷﺎرك ﻓﻲ ﻛﻠﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧون .وأﻗر أﯾﺿﺎ ﺑﺄن ھذه
اﻷطروﺣﺔ ﻟم ﺗﻘدم ﻣن ﻗﺑل ﻟﻧﯾل درﺟﺔ ﻋﻠﻣﯾﺔ ﻣﻣﺎﺛﻠﺔ ﻣن أي ﺟﺎﻣﻌﺔ أﺧرى ،ﻋﻠﻣﺎ ﺑﺄن ﻛل اﻟﻣﺻﺎدر
اﻟﻌﻠﻣﯾﺔ اﻟﺗﻲ اﺳﺗﻌﻧت ﺑﮭﺎ ﻓﻲ ھذا اﻟﺑﺣث ﻗد ﺗم ﺗوﺛﯾﻘﮭﺎ واﻻﺳﺗﺷﮭﺎد ﺑﮭﺎ ﺑﺎﻟطرﯾﻘﺔ اﻟﻣﺗﻔﻖ ﻋﻠﯾﮭﺎ .وأﻗر
أﯾﺿﺎ ﺑﻌدم وﺟود أي ﺗﻌﺎرض ﻣﺣﺗﻣل ﻣﻊ ﻣﺻﺎﻟﺢ اﻟﻣؤﺳﺳﺔ اﻟﺗﻲ أﻋﻣل ﻓﯾﮭﺎ ﺑﻣﺎ ﯾﺗﻌﻠﻖ ﺑﺈﺟراء اﻟﺑﺣث
وﺟﻣﻊ اﻟﺑﯾﺎﻧﺎت واﻟﺗﺄﻟﯾف وﻋرض ﻧﺗﺎﺋﺞ و /أو ﻧﺷر ھذه اﻷطروﺣﺔ.
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اﻟﻣﻠﺧص
ﺗﺛﯾر اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة اﻟﻌدﯾد ﻣن اﻹﺷﻛﺎﻟﯾﺎت اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ،ﺳواء ﻣن ﺣﯾث اﻟﻣرﻛز اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔﯾﻧﺔ ،أو
ﻣن ﺣﯾث اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻣﺗرﺗﺑﺔ ﻋﻠﻰ أﻋﻣﺎﻟﮭﺎ ،وذﻟك ﻓﻲ ظل ﻣﺎ ﺗﺗﻣﺗﻊ ﺑﮫ ھذه اﻟﺳﻔن ﻣن ﺧﺻﺎﺋص
ﻓرﯾدة ،ﻟﻌل أﺑرزھﺎ اﻻﺳﺗﻘﻼﻟﯾﺔ واﻟذﻛﺎء واﻟﻘدرة ﻋﻠﻰ اﺗﺧﺎذ اﻟﻘرار.
وﻋﻠﯾﮫ ﯾﺳﻠط ھذا اﻟﺑﺣث اﻟﺿوء ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻣن ﺧﻼل ﺑﯾﺎن اﻟﻧظﺎم اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ
اﻟﻘﯾﺎدة ،واﻟﺑﺣث ﻓﻲ اﻟﺗﺣدﯾﺎت اﻟﺗﻲ ﺗﻌرﺿﮭﺎ ھذه اﻟﺳﻔن واﻟﻣﻌﻧﻰ اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﮭﺎ وﺣﻘوﻗﮭﺎ ،وﻣدى
إﻣﻛﺎﻧﯾﺔ ﻣﻧﺢ ھذه اﻟﺳﻔن اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ .ﻛﻣﺎ ﯾﺳﻠط اﻟﺑﺣث اﻟﺿوء ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن أﻓﻌﺎل
اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،اﻷﺳﺎس اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﮭذه اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،وﻣوﻗف اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻣﻧﮭﺎ.
وﺗوﺻﻠت اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ إﻟﻰ أن اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة وإن ﻛﺎﻧت ﺗﺧﺿﻊ ﻟﻧﻔس اﻟﻣﻔﮭوم اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ واﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺎت
اﻟدوﻟﯾﺔ اﻟﺧﺎﺻﺔ ﺑﺎﻟﻣﻼﺣﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ إﻻ أﻧﮭﺎ ﺗﺣﻣل ﺑﻌض اﻟﺧﺻوﺻﯾﺔ ﻧظرا ﻟطﺑﯾﻌﺗﮭﺎ ،وھو ﻣﺎ
ﯾﺳﺗدﻋﻲ ﺗﻔﺳﯾر وﺗطوﯾﻊ اﻟﻧﺻوص اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﺗواﻓﻖ اﻟﺗطور اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﻲ ﻟﮭذه اﻟﺳﻔن ،رﯾﺛﻣﺎ ﯾﺗم ﺗﻧظﯾم
ﺟﻣﯾﻊ اﻟﺟواﻧب اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟﺧﺎﺻﺔ ﺑﮭﺎ ﻣن ﺧﻼل اﺗﻔﺎﻗﯾﺎت دوﻟﯾﺔ ﺧﺎﺻﺔ.
ﻛﻠﻣﺎت اﻟﺑﺣث اﻟرﺋﯾﺳﯾﺔ :اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ،اﺗﻔﺎﻗﯾﺎت دوﻟﯾﺔ.
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اﻟﻌﻧوان واﻟﻣﻠﺧص ﺑﺎﻟﻠﻐﺔ اﻹﻧﺟﻠﯾزﯾﺔ
The Legal System of Unmanned Ships: An Analytical Study of
Emirati Law
Abstract
The emergence of unmanned ships gave rise to many problems. Whether in terms of
the legal status of the ship, or in terms of the responsibility arising from its
actions. This thesis thus explores those problems in light of the unique characteristics
of those ships, perhaps the most prominent of them being independence,
intelligence and decision-making ability.
Furthermore, this thesis sheds the light on the unmanned ships by explaining their
legal system, the challenges faced, their rights and the extent to which those
ships can be granted

legal

personality. This

view of the Emirati legislator on the

research also highlights the

responsibility of the unmanned ships

actions and the legal basis for such responsibility.
The researcher concluded that although unmanned ships are subject to the same legal
concepts and international agreements of the maritime navigation, they carry some
peculiarity due to their nature. This requires the interpretation and adaptation of new
legal concepts that are compatible with the technological development of those ships,
until all the legal aspects are settled through international agreements.

Keywords: Unmanned ships, Liability, Legal personality, International agreements.
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ﺷﻛـــــــر وﺗﻘدﯾر
ﺑﻌد إﺗﻣﺎم ھذا اﻟﺑﺣث ،أﺣﻣد ﷲ ﺗﻌﺎﻟﻰ وأﺷﻛره ﻋﻠﻰ ﻓﺿﻠﮫ ،إذ ﻣن ﻋﻠﻲ وﯾﺳر ﻟﻲ أﻣري،
وأﻧﺎر طرﯾﻘﻲ ﻹﺗﻣﺎم ھذا اﻟﺟﮭد اﻟﻣﺗواﺿﻊ.

وﻣن واﺟب اﻟﻌرﻓﺎن ﺑﺎﻟﺟﻣﯾل ،أود أن أﻋﺑر ﻋن أﺳﻣﻰ ﻋﺑﺎرات اﻟﺷﻛر واﻟﻌرﻓﺎن واﻟﺗﻘدﯾر
ﻟﻸﺳﺗﺎذ اﻟﻔﺎﺿل /اﻟدﻛﺗور ﻋﻣﺎد ﻋﺑداﻟرﺣﯾم اﻟدﺣﯾﺎت ،ﺑﻘﺑوﻟﮫ اﻹﺷراف ﻋﻠﻰ ھذا اﻟﺑﺣث ﺑﺻدر رﺣب،
وﺣﻣﺎﺳﮫ اﻟﺷدﯾد اﻟذي اﻧﻌﻛس ﻋﻠﻲ ،وﻋﻠﻰ ﻛل ﻣﺎ ﻗدﻣﮫ ﻣن ﻧﺻﺢ وﺗوﺟﯾﮭﺎت ﻋﻠﻣﯾﺔ ﻗﯾﻣﺔ ،اﻟﺗﻲ ﻛﺎن
ﻟﮭﺎ اﻷﺛر اﻟواﺿﺢ ﻓﻲ إﺧراج ھذ اﻟﺑﺣث إﻟﻰ ﻣﺎ ھو ﻋﻠﯾﮫ ﻗﺎﻟﺑﺎ وﻣﺿﻣوﻧﺎ.

ﻛﻣﺎ أود أن أﻋﺑر ﻋن ﺷﻛري وﺗﻘدﯾري ﻟﻸﺳﺎﺗذة اﻟﻛرام ،أﻋﺿﺎء ﻟﺟﻧﺔ اﻟﻣﻧﺎﻗﺷﺔ ،اﻟذﯾن
ﺗﻔﺿﻠوا ﺑﻘﺑول ﻣﻧﺎﻗﺷﺔ ھذا اﻟﺑﺣث ،ﻣﺗﺷرﻓﺎ ﺑﻣﺎ ﯾﻘدﻣوه ﻣن ﻣﻼﺣظﺎت وآراء ﻋﻠﻣﯾﺔ ﻗﯾﻣﺔ ،ﺗزﯾد ﻣن
إﺛراء ھذا اﻟﺑﺣث.

ﻛﻣﺎ ﻻ ﯾﻔوﺗﻧﻲ وأﻧﺎ ﺑﺻدد ﻛﺗﺎﺑﺔ ھذه اﻷﺳطر ،أن أﺗﻘدم ﺑﺟزﯾل اﻟﺷﻛر واﻻﻣﺗﻧﺎن ﻟﻛل ﻣن
أﻣدﻧﻲ ﺑﯾد اﻟﻌون واﻟﻣﺳﺎﻋدة ،وﻛل ﻣن أﻋطﺎﻧﻲ ﻣن وﻗﺗﮫ وﺟﮭده ﻹﻧﺟﺎز ھذا اﻟﻌﻣل.

وﻟﮭم ﻣﻧﻲ ﺟﻣﯾﻌﺎ ﻓﺎﺋﻖ ﻋﺑﺎرات اﻟﺣب واﻻﺣﺗرام واﻟﺗﻘدﯾر.
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إﻟﻰ ﻛل ھؤﻻء ،أھدي ﺣﺑﻲ وﻗﻠﻣﻲ ،وھذا اﻟﺟﮭد اﻟﻌﻠﻣﻲ اﻟﻣﺗواﺿﻊ
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اﻟﻣﻘدﻣﺔ
ﻟم ﯾﻌد اﻟذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ ﻣﺟرد ﺣﻠم ﯾراود اﻟﺑﻌض أو ﺿرب ﻣن ﺿروب اﻟﺧﯾﺎل اﻟﻌﻠﻣﻲ،
ﺑل أﺿﺣﻰ ﺣﻘﯾﻘﺔ واﻗﻌﯾﺔ ﺗﺣظﻰ ﺑﺗطﺑﯾﻘﺎت ﻋدة ﺗﺣﺎﻛﻲ اﻟذﻛﺎء اﻟﺑﺷري ﺣﯾﻧﺎ ً و ﺗﺗﻔوق ﻋﻠﯾﮫ أﺣﯾﺎﻧﺎ ً
ﻛﺛﯾرة .و ﻟﻌل أﺑرز ﻣﺎ ﯾﻣﯾز ﺑراﻣﺞ اﻟذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ ﻋن ﻏﯾرھﺎ ﻣن اﻟﺑراﻣﺞ اﻷﺧرى ھو ﻗدرﺗﮭﺎ
اﻟﻔﺎﺋﻘﺔ ﻋﻠﻰ اﻟﺗﻌﻠم و اﻛﺗﺳﺎب اﻟﺧﺑرة و اﺗﺧﺎذ اﻟﻘرار ﺑﺎﺳﺗﻘﻼﻟﯾﺔ دون اﻹﺷراف اﻟﺑﺷري اﻟﻣﺑﺎﺷر،
ﻓﺿﻼً ﻋن ﺗﻣﺗﻌﮭﺎ ﺑﻣﮭﺎرات اﻟﺗﺳﺑﯾب و اﻻﺳﺗﻧﺑﺎط و اﻟﺗﻛﯾف ﻣﻊ اﻟﺑﯾﺋﺔ اﻟﻣﺣﯾطﺔ .و ﻋﻠﻰ اﻟرﻏم ﻣن
اﻟﻣزاﯾﺎ اﻟﻌدﯾدة ﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ اﻟذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ ،إﻻ أﻧﮭﺎ ﺗﺛﯾر اﻟﻌدﯾد ﻣن اﻟﺗﺣدﯾﺎت و ﺑﺧﺎﺻﺔ ﻓﯾﻣﺎ
ﯾﺗﻌﻠﻖ ﺑﻣدى ﻣﻼﺋﻣﺔ اﻟﺗﺷرﯾﻌﺎت اﻟﺣﺎﻟﯾﺔ و ﻗدرﺗﮭﺎ ﻋﻠﻰ اﺳﺗﯾﻌﺎب اﻟﺧﺻﺎﺋص اﻟﻔرﯾدة ﻟﮭذه
اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ ،ﻓﺿﻼً ﻋن ﻣدى ﻣراﻋﺎة ﺗﻠك اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ ﻟﻠﻣﻌﺎﯾﯾر اﻻﺧﻼﻗﯾﺔ اﻟﺳﺎﺋدة ﻓﻲ اﻟﻣﺟﺗﻣﻊ .ﺑﻧﺎء
ﻋﻠﯾﮫ ،ﻻ ﺑد ﻣن اﯾﺟﺎد ﻣﻧظوﻣﺔ أﺧﻼﻗﯾﺔ و ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻣن ﺷﺄﻧﮭﺎ أن ﺗوﻓر ﻣظﻠﺔ آﻣﻧﺔ ﻻﺳﺗﺧداﻣﺎت اﻟذﻛﺎء
اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ؛ و ﻣواﻛﺑﺔ اﻟﻣﺳﺗﺟدات اﻟﺗﻘﻧﯾﺔ ﻻ ﺳﯾﻣﺎ ﻓﻲ ﻣﺟﺎل اﻟذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ ،اﻷﻣر اﻟذي ﻣن
ﺷﺄﻧﮫ أن ﯾﺧﻠﻖ ﺑﯾﺋﺔ ﻣﻌرﻓﯾﺔ آﻣﻧﺔ ﻗواﻣﮭﺎ اﻟﻌداﻟﺔ واﻟﺷﻔﺎﻓﯾﺔ واﻟﻣﺳﺎءﻟﺔ ﻟدى اﻟﺟﮭﺎت اﻟﻣﻌﻧﯾﺔ ﺑﺗطوﯾر
ﺗطﺑﯾﻘﺎت اﻟذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ .و ﻻ رﯾب أن ذﻟك ﯾﺗطﻠب ﺗطوﯾر اﻟﻘواﻧﯾن ذات اﻟﺻﻠﺔ ﻋﻠﻰ ﻧﺣو ﯾﺣد
ﻣن ﺳﯾطرة اﻵﻟﺔ و ﯾﺗﻌﺎﻣل ﻣﻊ ﻣﺧﺎطرھﺎ و ﯾوﺟﮫ اﺳﺗﺧداﻣﺎﺗﮭﺎ ﺑﻣﺎ ﯾﻌزز اﻟﺻﺎﻟﺢ اﻟﻌﺎم و ﯾﺗﻔﻖ ﻣﻊ
أﺣﻛﺎم اﻟﻘﺎﻧون.

وﻧﺷﮭد اﻟﯾوم ﺗطورا ﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ ھﺎﺋﻼ ﯾﻧﻘل اﻟﻌﺎﻟم إﻟﻰ ﻣﺳﺗوى آﺧر ﻣن اﻟﺑرﻣﺟﺔ واﻻﻋﺗﻣﺎد
ﻋﻠﻰ اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ ﻓﻲ اﻟﺗﻧﻘل ،ﻧﻔس اﻟﺷﻲء ﯾﺣدث ﻓﻲ ﺻﻧﺎﻋﺔ اﻟﺷﺣن اﻟدوﻟﻲ اﻟﺑﺣري ﻟﻠﺑﺿﺎﺋﻊ ،ﺣﯾث
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ﺗﻌﻣل أﻧظﻣﺔ اﻟﺑرﻣﺟﯾﺎت اﻟﻣﺗﻘدﻣﺔ وﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ اﻟﻣﻌﻠوﻣﺎت ﻋﻠﻰ زﯾﺎدة اﻟﺑﯾﺎﻧﺎت اﻟﻣﺗﺎﺣﺔ وﺗﻣﻛﯾن اﻟﺳﻔن
ﻣن اﺳﺗﺧدام أﻧظﻣﺔ اﻟﺗﺣﻛم ﻋن ﺑُﻌد أو اﻷﻧظﻣﺔ اﻟﻣﺳﺗﻘﻠﺔ.

1

وﺻﻧﺎﻋﺔ اﻟﺷﺣن اﻟدوﻟﻲ ﻟﯾﺳت ﺑﻣﻌزل ﻋن ھذا اﻟﺗطور ،ﻓوﻓﻘﺎ ﻟﻠﻣﻧظﻣﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ
اﻟدوﻟﯾﺔ ) ،(IMOﯾﺗم ﺷﺣن أﻛﺛر ﻣن  %80ﻣن اﻟﺷﺣن اﻟﻌﺎﻟﻣﻲ ﻋن طرﯾﻖ اﻟﺷﺣن اﻟدوﻟﻲ
اﻟﺑﺣري 2 ،ﻛﻣﺎ أن ﻟﻠﺳﻔن ﺗﺎرﯾﺦ طوﯾل وﻣوﺟودة ﺣﺗﻰ ﻟدى اﻷﻣم واﻟﺣﺿﺎرات اﻟﻘدﯾﻣﺔ ،وﯾﻣﻛن
رؤﯾﺗﮭﺎ ﻓﻲ اﻟﻧﻘوﺷﺎت واﻵﺛﺎر ﻣن ﺣواﻟﻲ ﺛﻼﺛﺔ آﻻف ﻋﺎم ﻗﺑل اﻟﻣﯾﻼد .وﻛﺎﻧت اﻟﺳﻔن ﻣﮭﻣﺔ ﻟﻣﺛل ھذه
اﻟﻔﺗرة اﻟزﻣﻧﯾﺔ اﻟطوﯾﻠﺔ ﺳﺑب أن اﻟﺳﻔن ھﻲ أﻛﺛر وﺳﺎﺋل اﻟﻧﻘل ﻛﻔﺎءة وﯾﻣﻛن أن ﺗﺣﻣل ﻛﻣﯾﺔ ﻛﺑﯾرة ﻣن
اﻟﺑﺿﺎﺋﻊ دﻓﻌﺔ واﺣدة ﻣﻘﺎرﻧﺔ ﺑوﺳﺎﺋط اﻟﻧﻘل اﻷﺧرى ،ﺣﯾث ﯾﻘدر أﻧﮫ ﯾﻣﻛن ﻟﻠﺳﻔن أن ﺗﺣﻣل طﻧًﺎ واﺣدًا
ﻣن اﻟﺷﺣﻧﺎت ﻋﻠﻰ ﻣﺳﺎﻓﺔ أطول ﺑﻣﻘدار  2.5ﻣرة ﻣن اﻟﻘطﺎرات ﺑﺎﺳﺗﺧدام ﻧﻔس ﻛﻣﯾﺔ اﻟوﻗود،
ﺑﺎﻹﺿﺎﻓﺔ إﻟﻰ ذﻟك ،ﯾﻣﻛﻧﮭم اﻟوﺻول إﻟﻰ اﻟﺟزر ﻋن طرﯾﻖ اﻟﺑﺣر ،ﻋﻠﻰ ﻋﻛس اﻟﻘطﺎرات ،وﻣن ﺛم
ﻓﺈن اﻟﺳﻔن ﻻ ﻏﻧﻰ ﻋﻧﮭﺎ ﻓﻲ اﻟﺷﺣن اﻟدوﻟﻲ ﻟﻠﺑﺿﺎﺋﻊ.
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وﯾوﺟد ﺣﺎﻟﯾﺎ اﻟﻌدﯾد ﻣن ﻣﺷﺎرﯾﻊ اﻟﺑﺣث واﻻﺧﺗﺑﺎر ﻓﻲ ﻣﺟﺎل اﻟﻧﻘل اﻟﺑﺣري ،ﺣﯾث ﻣن
اﻟﻣﺗوﻗﻊ أن ﺗﺗﻣﺧض ھذه اﻟدراﺳﺎت ﻋن أول ﺳﻔن ﻟﻠﺗﺣﻛم ﻋن ﺑﻌد ﻓﻲ ﻋﺎم  ،2020ﻣﺛل ﻣﺷروع
)ﻣوﻧﯾن( ،ﺣﯾث أن ﻣﺷروع  MUNINھو دراﺳﺔ ﺑﺣﺛﯾﺔ ﯾﻣوﻟﮭﺎ اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷوروﺑﻲ ﻟﺗوﻓﯾر اﻟﻘدرات
اﻟﺗﻘﻧﯾﺔ واﻻﻗﺗﺻﺎدﯾﺔ واﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻌﻣﻠﯾﺎت اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺑﯾن ﻋﺎﻣﻲ  2012و  4 2015.وﯾﺷﯾر
ﻣﺻطﻠﺢ ) (MUNINإﻟﻰ ﻣﺷروع اﻟﻣﻼﺣﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ ﻏﯾر اﻟﻣﺄھوﻟﺔ ﻣن ﺧﻼل اﻻﺳﺗﺧﺑﺎرات ﻓﻲ
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اﻟﺷﺑﻛﺎت ،واﻟذي ﺑدأ ﺑﺗطوﯾر ﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ اﻟﺳﻔن ﻏﯾر اﻟﻣﺄھوﻟﺔ .وﻛﺎن اﻟﻣﺷروع ﺟز ًءا ﻣن ﺑرﻧﺎﻣﺞ
اﻟﺑﺣوث اﻻﺳﺗراﺗﯾﺟﯾﺔ ) ،(Waterborne TPوھو ﻣﺟﻣوﻋﺔ ﻣن أﺻﺣﺎب اﻟﻣﺻﻠﺣﺔ اﻷوروﺑﯾﯾن
ﻓﻲ اﻟﺷؤون اﻟﺑﺣرﯾﺔ ،وﻗدﻣت اﻟﻣﺟﻣوﻋﺔ ﻣﻘﺎﻻً ﻋن آﻓﺎق ﺗطوﯾر اﻟﺻﻧﺎﻋﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ .وﻗدم اﻟﻣﺷروع
ﻣﻔﮭو ًﻣﺎ ﺗﻌﻣل ﻓﯾﮫ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﺑﺎﺳﺗﺧدام أﻧظﻣﺔ ﻣﺗطورة ذاﺗﯾﺎ ،وﺑﺎﻟﺗﺎﻟﻲ ﻣراﻗﺑﺔ وﻣراﻗﺑﺔ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﻓﻲ اﻟﺑرج
ﺿﺎ اﻟﻌدﯾد ﻣن اﻟﻣﻔﺎھﯾم اﻟﺿرورﯾﺔ ﻟﻠﻧﻘل اﻟﺑﺣري
اﻟﺳﺎﺣﻠﻲ اﻟذي ﯾوﺟد ﺑﮫ اﻟﻣﺷﻐل .ﯾﺣدد اﻟﻣﺷروع أﯾ ً
ﺑدون وﺟود اﻟﻌﻧﺻر اﻟﺑﺷري 1 .وھﻧﺎﻟك أﯾﺿﺎ ﻣﺷروع ) ،(ENABLE-S3وﯾﻌد ھذا اﻟﻣﺷروع
أﯾﺿﺎ ﻣﺷروﻋﺎ أوروﺑﯾﺎ ﻣﺻﻣﻣﺎ ﻻﺧﺗﺑﺎر ﺳﻼﻣﺔ اﻟﻣرﻛﺑﺎت ذاﺗﯾﺔ اﻟﺣﻛم ﻓﻲ أوروﺑﺎ واﻟﺑﺣث ﻋﻧﮭﺎ
واﻋﺗﻣﺎدھﺎ .ﻛﺎن اﻟﻣﺷروع ﯾرﻛز ﻓﻲ اﻟﻣﻘﺎم اﻷول ﻋﻠﻰ ﺳﻼﻣﺔ اﻟﺳﯾﺎرات ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة .ﻗﺎم اﻟﺑرﻟﻣﺎن
اﻷوروﺑﻲ ﺑﺗوﺳﯾﻊ ﻧطﺎق اﻟﻣﺷروع ﻟﯾﺷﻣل ﺻﻧﺎﻋﺔ اﻟﻧﻘل ﺑﺄﻛﻣﻠﮭﺎ ،ﺣﯾث اﺷﺗﻣل اﻟﻣﺷروع ﻋﻠﻰ أﻧظﻣﺔ
ﺗﻠﻘﺎﺋﯾﺔ وﻣﺳﺗﻘﻠﺔ ﻓﻲ ﻣﺟﺎﻻت ﻣﺧﺗﻠﻔﺔ ﺗواﺟﮫ ﺗﺣدﯾﺎت ﻣﻣﺎﺛﻠﺔ.
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إن اﻟﺗطور اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﻲ ﺑﺎت ﯾﻘﻔز ﻗﻔزات ﻧوﻋﯾﺔ وﯾﺧﻠﻖ أﻓﻛﺎرا وأﺷﯾﺎء ﻟم ﻧﻛن ﻧﺗﺻور
ﺣدوﺛﮭﺎ ﻗﺑل ﺳﻧوات ،ﺑل أﻧﮭﺎ أﺻﺑﺣت ﻣن أﺳﺎﺳﯾﺎت اﻟﺣﯾﺎة ﺑﺎﻟﻧﺳﺑﺔ ﻟﻸﻓراد ،وﻛل ﻣﺎ زاد اﻟﺗطور
اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﻲ ﻛﻠﻣﺎ اﻧﻔﺗﺢ اﻟﻌﺎﻟم ﻋﻠﻰ اﺧﺗراﻋﺎت ﺗذھل اﻟﻌﺎﻟم ﻣن ﻓﻧﮭﺎ وﺗﻘﻧﯾﺗﮭﺎ اﻟﻣذھﻠﺔ ﻣن ﻧﺎﺣﯾﺔ ،وﻣن
ﻧﺎﺣﯾﺔ أﺧرى ،ﺗﺣﻔز اﻟﻣﺧﺗﺻﯾن ﻋﻠﻰ وﺿﻊ ﻣﻌﺎﻟم واﺿﺣﺔ وأﺳس وﺿواﺑط ﻟﮭذه اﻻﺧﺗراﻋﺎت
ﺑﻐرض دﻣﺟﮭﺎ ﻓﻲ اﻟﺣﯾﺎة اﻟﯾوﻣﯾﺔ دون إﺷﻛﺎﻟﯾﺎت.

وﻣﺎ ﻧﺣن ﺑﺻدد اﻟﺑﺣث ﻋﻧﮫ ھو اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،واﻟﺗﻲ ﺗﻌﺗﺑر ﻣن أﺣدث اﻟﺗطورات
اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺔ ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺳﺗوى اﻟﺗﺟﺎري اﻟﻌﺎﻟﻣﻲ ،ﻓﺄﺻﺑﺣت اﻟﺳﻔن ﺗﻌﻣل ذاﺗﯾﺎ وﺗرﺳم طرﯾﻘﮭﺎ دون
اﻟﺣﺎﺟﺔ ﻟوﺟود ﻗﺑطﺎن أو رﺑﺎن وﺑﺣﺎرة ﯾﺗوﻟوا أﻣورھﺎ ،ﺑل إﻧﮭﺎ ﺗﻘوم ﺑﻣﮭﺎم ﺟﻣﯾﻊ ھؤﻻء ﻣن ﺧﻼل
Munin (2016). Research in maritime autonomous systems: Project results and technology
potentials. Accessed on 20.6.2020 Available at: http://www.unmannedship.org/munin/about/munin-results-2/
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Meyer, B. (2016). Navtor to lead EU autonomous vessel project. Accessed on 23.2.2020
Available at: https://www.americanshipper.com/main/news/navtor-to-lead-euautonomousvesselproject-65401.aspx.
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ﺑرﻣﺟﺗﮭﺎ ذاﺗﯾﺎ وﺑﺄدواﺗﮭﺎ وأﺟﮭزﺗﮭﺎ اﻟﺧﺎﺻﺔ ،وھو اﻷﻣر اﻟذي ﯾﺗرﺗب ﻋﻠﯾﮫ ﻓﻲ ﺑﻌض اﻷﺣﯾﺎن
أﺿرار ﻧﺗﯾﺟﺔ ﺧطﺄ أو ﻋطل ﻓﻧﻲ ﻗد ﯾﺻﯾب اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ،ﻓﻣن ﺗراه ﯾﻛون ﻣﺳؤوﻻ ﻋن ھذه اﻷﺿرار.

اﻹﺟﺎﺑﺔ ﻋﻠﻰ ھذه اﻟﺳؤال ﺗﻌﺗﻣد ﻋﻠﻰ اﻷﺳﺎس اﻟذي ﺗﻘوم ﻋﻠﯾﮫ ھذه اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،إﻻ أن اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ
ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة وﻟﻛوﻧﮭﺎ ﺗﺗﻣﺗﻊ ﺑﺎﻟذﻛﺎء اﻟﺧﺎص واﻟﻘدرة ﻋﻠﻰ اﺗﺧﺎذ اﻟﻘرارات ﻓﺈن ﺗﺄﺳﯾس اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻟﯾس
ﺑﺎﻷﻣر اﻟﮭﯾن ،اﻷﻣر اﻟذي أﺣدث اﻟﻌدﯾد ﻣن اﻻﺧﺗﻼﻓﺎت ﺑﯾن اﻟﻔﻘﮭﺎء 1 ،ﺣﺗﻰ وﺻل اﻷﻣر إﻟﻰ اﻗﺗراح
إﻧﺷﺎء ﺷﺧﺻﯾﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﺑﮭﺎ.

وﻓﻲ ھذه اﻷطروﺣﺔ ﻧﻠﻘﻲ اﻟﺿوء ﻋﻠﻰ ﻣﻌﺿﻠﺔ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ اﻟﺳﻔن
ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،وذﻟك ﻣن ﺧﻼل ﺑﺣث اﻷﺳﺎس اﻟذي ﺗﻘوم ﻋﻠﯾﮫ ھذه اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،وﻣن ﺛم وﺿﻊ
اﻗﺗراﺣﺎت وﺗوﺻﯾﺎت ﺣول ﺗﻌوﯾض ھذه اﻷﺿرار ﺑﻣﺎ ﯾﻛﻔل اﻟﻌدل واﻹﻧﺻﺎف.

1

ﻣن ﺑﯾﻧﮭم  J. Kraska, Noma, Tomotsugu, Delgado, Juan Pabloو ﻏﯾرھم اﻟﻛﺛﯾر.
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أھﻣﯾﺔ اﻟﻣوﺿوع وإﺷﻛﺎﻟﯾﺔ اﻟﺑﺣث
إن أھﻣﯾﺔ اﻟﻣوﺿوع اﻟﻌﻠﻣﯾﺔ ﺗﻧﺑﻊ ﻣن ﻣﺣﺎوﻟﺔ إﯾﺟﺎد ﻧظﺎم ﻗﺎﻧوﻧﻲ ﺣول اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة،
وﺑﺷﻛل ﺧﺎص اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ ھذه اﻟﺳﻔن ،ووﺿﻊ إطﺎر ﻗﺎﻧوﻧﻲ ﻧظري ﺑﻌﺎﻟﺞ
ھذه اﻟﻣﺳﺄﻟﺔ ﺗﻣﮭﯾدا ﻟﺗوﺳﯾﻊ اﻻھﺗﻣﺎم ووﺿﻊ اﻷﺳﺎس ﻟﻣزﯾد ﻣن اﻷﺑﺣﺎث واﻟدراﺳﺎت ﺑﮭذا اﻟﺷﺄن .أﻣﺎ
اﻷھﻣﯾﺔ اﻟﻌﻣﻠﯾﺔ ﺗظﮭر ﻣن اﻟﺣﺎﺟﺔ اﻟﻣﻠﺣﺔ ﻟﻠﺗﻌﺎﻣل ﻣﻊ أﻣر واﻗﻌﻲ ﺑﺎت ﻣﺗواﺟدا ﻓﻲ ﻋﺎﻟم اﻟﯾوم ،وﻻ
ﯾوﺟد ﻟﺣد اﻵن ﻧظﺎم ﻗﺎﻧوﻧﻲ ﻣﺗﻛﺎﻣل ﯾﺣﻛﻣﮫ ،وھو ﻣﺎ ﯾدﻓﻊ ﺑﺷﻛل ﺟﺎد إﻟﻰ ﻣﻌﺎﻟﺟﺔ اﻹﺷﻛﺎﻟﯾﺎت اﻟﺗﻲ
ﺗظﮭر ﻣن اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة واﻟﺗﻌﺎﻣل ﻣﻌﮭﺎ ﻣﺳﺑﻘﺎ ﻗﺑل وﻗوع اﻷﺿرار.
وﺗﺗﻣﺛل إﺷﻛﺎﻟﯾﺔ اﻟﺑﺣث ﺑﺷﻛل رﺋﯾﺳﻲ ﻓﻲ ﻋدم ﻛﻔﺎﯾﺔ اﻟﺗﻧظﯾم اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﺣﺎﻟﻲ ﻟﯾﺷﻣل ﺟﻣﯾﻊ
اﻟﺟواﻧب اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة واﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺳﺑﺑﮭﺎ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة،
وﻋدم وﺟود ﻗواﻋد ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻣﻠزﻣﺔ ﺗﻧظم ﺑﻌض ﺟواﻧب ھذه اﻟﻣﺳﺄﻟﺔ ،ﺣﯾث أﻧﮫ ﻻ ﯾوﺟد ﺳوى ﺑﺿﻌﺔ
ﻣﻘﺗرﺣﺎت وﺗوﺻﯾﺎت ﺗﻧظم ﺑﻌض ﺟواﻧب اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻟﻣرﻛﺑﺎت ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،وﺗﺛﯾر اﻹﺷﻛﺎﻟﯾﺔ
ﻣﺟﻣوﻋﺔ ﻣن اﻷﺳﺋﻠﺔ ﻟﻌل أھﻣﮭﺎ:
 .1ھل ﯾﻣﻛن إﯾﺟﺎد ﺗﺄﺻﯾل ﻟﻠﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن أﺿرار اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻓﻲ ﻗﺎﻧون اﻟﻣﻌﺎﻣﻼت
اﻟﻣدﻧﯾﺔ اﻹﻣﺎراﺗﻲ؟
 .2ھل ﺗﻌﺎﻣل اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻣﻌﺎﻣﻠﺔ اﻷﺷﯾﺎء اﻟﺗﻲ ﺗﺗطﻠب ﻋﻧﺎﯾﺔ ﺧﺎﺻﺔ؟ أم أﻧﮭﺎ ﻻ ﺗﺧﺗﻠف
ﻋن ﻏﯾرھﺎ ﻣن اﻷﺷﯾﺎء اﻟﺗﻲ ﺗﻛون ﻣﺣﻼ ﻟﻠﻣﻌﺎوﺿﺔ؟
 .3ھل ﯾﻣﻛن ﻣﻧﺢ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺷﺧﺻﯾﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻣﺗﻧﺎﺳﺑﺔ ﻣﻊ اﻟﻐرض ﻣﻧﮭﺎ؟
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ﻣﻧﮭﺟﯾﺔ اﻟﺑﺣث
ﻟﻣﺣﺎوﻟﺔ اﻹﺟﺎﺑﺔ ﻋﻠﻰ أﺳﺋﻠﺔ اﻟﺑﺣث وﻣﻧﺎﻗﺷﺔ اﻹﺷﻛﺎﻟﯾﺎت اﻟﺗﻲ ﯾﺛﯾرھﺎ ﺗم اﻻﻋﺗﻣﺎد ﻋﻠﻰ
اﻟﻣﻧﮭﺞ اﻟوﺻﻔﻲ واﻟﺗﺣﻠﯾﻠﻲ ﻟﺗوﺿﯾﺢ وﺗﻔﺳﯾر اﻹﺷﻛﺎﻟﯾﺎت اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ وﺑﯾﺎن اﻟﺣﻠول اﻟﻣطروﺣﺔ ﻓﻲ ﺳﺑﯾل
اﻟﺗﻐﻠب ﻋﻠﻰ ھذه اﻹﺷﻛﺎﻟﯾﺎت ووﺿﻊ ﻣﻘﺗرﺣﺎت ﻟﺗﻧظﯾم ﻗﺎﻧوﻧﻲ ﯾﺣﻛم اﻟﺟواﻧب اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ واﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ
ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة.

ﺧطﺔ اﻟﺑﺣث
ﻓﻲ ﺳﺑﯾل اﻹﺟﺎﺑﺔ ﻋﻠﻰ أﺳﺋﻠﺔ اﻟﺑﺣث ،وﻓﻲ ﻣﺣﺎوﻟﺔ ﻟﺗرﺗﯾب اﻟﻣﻔﺎھﯾم وإﯾﺟﺎد ﺗﺳﻠﺳل ﻣﻧطﻘﻲ
وﻋرض ﺳﻠس ﻟﻸﻓﻛﺎر ،واﻟﺣدﯾث ﻋﻣﺎ ھو ﻣﻧظم وﻓﻖ ﻗواﻋد اﻟﻘﺎﻧون اﻟدوﻟﻲ ،وﻣن ﺛم اﻻﻧﺗﻘﺎل إﻟﻰ
اﻹﺷﻛﺎﻟﯾﺎت اﻟﺗﻲ ﺗﻔﺗﻘر ﻟﻠﺗﻧظﯾم اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﻣﺗﻛﺎﻣل ،ﺗم ﺗﻘﺳﯾم اﻟﺑﺣث إﻟﻰ ﻓﺻﻠﯾن ،ﯾﻌﺎﻟﺞ اﻟﻔﺻل
اﻟﺗﺣدﯾﺎت اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،وذﻟك ﻣن ﺧﻼل ﻣﺑﺣﺛﯾن ،ﻧﻌﺎﻟﺞ ﻓﻲ اﻷول اﻟوﺿﻊ اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ
ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،أﻣﺎ اﻟﺛﺎﻧﻲ ﻧﻧﺎﻗش ﻓﯾﮫ ﻣﺳﺄﻟﺔ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ.

أﻣﺎ اﻟﻔﺻل اﻟﺛﺎﻧﻲ ﺗم ﺗﺧﺻﯾﺻﮫ ﻟﺑﺣث اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ
اﻟﻘﯾﺎدة ،وذﻟك ﻣن ﺧﻼل ﻣﺑﺣﺛﯾن ،ﺧﺻﺻﻧﺎ اﻷول ﻣﻧﮭﻣﺎ ﻟﺑﺣث اﻷﺳﺎس اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،ﻣن
ﺧﻼل ﻋرض اﻷﺳس اﻟﻣﻘﺗرﺣﺔ ﻟﺗﺄﺻﯾل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،وﻣوﻗف اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻣﻧﮭﺎ .أﻣﺎ اﻟﺛﺎﻧﻲ ﻓﺗم
ﺗﺧﺻﯾﺻﮫ ﻟﺑﺣث ﻓﻛرة اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ،ﻣن ﺧﻼل ﺑﯾﺎن طﺑﯾﻌﺔ ھذه اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،واﻟﺗطﺑﯾﻖ اﻟﻌﻣﻠﻲ
ﻟﮭﺎ ،وﻋﻠﯾﮫ ﻧﻧﺎﻗش ﻓﻲ ھذا اﻟﺑﺣث اﻟﻧظﺎم اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻋﻠﻰ اﻟﻧﺣو اﻟﺗﺎﻟﻲ:

اﻟﻔﺻل اﻷول :اﻟﺗﺣدﯾﺎت اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة.
اﻟﻔﺻل اﻟﺛﺎﻧﻲ :اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة.

7

اﻟﻔﺻل اﻷول :اﻟﺗﺣدﯾﺎت اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة
ﺗﻣﮭﯾد وﺗﻘﺳﯾم
ﺗﺳﯾر ﺧطوات اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ ﻋﻠﻰ ﻗدم وﺳﺎق ﻓﻲ اﻟﻌﻘود اﻷﺧﯾرة ﻓﻲ ﺟﻣﯾﻊ ﻗطﺎﻋﺎت اﻟﺗﺟﺎرة
اﻟﻌﺎﻟﻣﯾﺔ ،واﻟﺻﻧﺎﻋﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ ﻟﯾﺳت ﻏرﯾﺑﺔ ﻋن ھذا اﻟﺗﻘدم ،إن ﻣﺳﺗﻧدات اﻟﻧﻘل اﻹﻟﻛﺗروﻧﻲ ،وﻣﺣطﺎت
اﻟﻣواﻧﺊ اﻵﻟﯾﺔ ،واﻻﺗﺻﺎﻻت اﻹﻟﻛﺗروﻧﯾﺔ ،واﻟﺗطورات ﻓﻲ ﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ اﻻﺳﺗﺷﻌﺎر ،واﻟﺗﻌﻘﯾد اﻟﻣﺗزاﯾد
ﻟﻠﺧوارزﻣﯾﺎت ،ﯾﻐﯾران طرﯾﻘﺔ ﻋﻣل اﻟﻧﻘل اﻟﺑﺣري ،وﻋﻠﯾﮫ ﯾﻧﺑﻐﻲ ﺗﺣﻠﯾل ﺗﺄﺛﯾر اﻟﺗﻐﯾﯾرات اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺔ
ﻋﻠﻰ اﻟﻌﻣﻠﯾﺎت اﻟﺑﺣرﯾﺔ ﻣن ﻣﻧظور اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺎت اﻟدوﻟﯾﺔ اﻟﺣﺎﻟﯾﺔ وﺗواﻓﻘﮭﺎ اﻟﻣﺗوﻗﻊ ،وﯾﺑدو أن اﺳﺗﺧدام
اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻓﻲ اﻟﻣﺳﺗﻘﺑل ﻏﯾر اﻟﺑﻌﯾد أﻣر ﻻ ﻣﻔر ﻣﻧﮫ.

وھﻧﺎك ﺗﺣدﯾﺎت ﻣﮭﻣﺔ وﻗﺿﺎﯾﺎ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﯾﺟب ﺗﺣﻠﯾﻠﮭﺎ ﺑﺣذر ﺷدﯾد ،إذا ﻛﺎﻧت اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ھﻲ
اﻟﻌﻧﺻر اﻷﺳﺎﺳﻲ ﻓﻲ اﻟﻣﻼﺣﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ ،ﻓﻘد ﺗؤدي اﻟﺑرﻣﺟﺔ واﻻﺧﺗﻔﺎء اﻟﻧﮭﺎﺋﻲ ﻟﻠطﺎﻗم ﻋﻠﻰ ﻣﺗن
اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ إﻟﻰ ﻋواﻗب وﺧﯾﻣﺔ ﺗﺗطﻠب اﺳﺗﺟﺎﺑﺔ ﻛﺎﻓﯾﺔ وﻣدروﺳﺔ ﻣن اﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣري إﻟﻰ اﻟﺣد اﻟذي
ﺗﻛون ﻓﯾﮫ اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ اﻟﺟدﯾدة ﻣﻔﯾدة ﺗﺟﺎرﯾﺎ ،وﺳﯾﻛون ﻣن اﻟﺿروري ﺗطوﯾر ﻧظﺎم ﻗﺎﻧوﻧﻲ ﺟدﯾد أو
ﺗﻌدﯾل اﻷﻧظﻣﺔ اﻟﺣﺎﻟﯾﺔ 1 .وﻧﻧﺎﻗش ﻓﻲ ھذا اﻟﻔﺻل ﺑﻌض اﻹﺷﻛﺎﻟﯾﺎت واﻟﺗﺣدﯾﺎت اﻟﺗﻲ ﺗواﺟﮫ اﻟﺳﻔن
ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،وذﻟك وﻓﻖ ﻣﺎ ﯾﻠﻲ:

اﻟﻣﺑﺣث اﻷول :اﻟوﺿﻊ واﻟﺗﻛﯾﯾف اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة.
اﻟﻣﺑﺣث اﻟﺛﺎﻧﻲ :اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة.

Noma, T. (2016). Existing conventions and unmanned ships – need for changes? Master
Dissertation. Malmo, Sweden: World Maritime University.
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اﻟﻣﺑﺣث اﻷول :اﻟوﺿﻊ واﻟﺗﻛﯾﯾف اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة
ﺗﻣﮭﯾد وﺗﻘﺳﯾم
ﺳوف ﺗﺻﺑﺢ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺣﻘﯾﻘﺔ واﻗﻌﺔ ،وﺳﯾؤدي ذﻟك إﻟﻰ إﺷﻛﺎﻟﯾﺎت ﻛﺑﯾرة ﻓﻲ
اﻷﻧظﻣﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ اﻟﺣﺎﻟﯾﺔ .وﻗد أﺛﺑت اﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣري اﻟدوﻟﻲ أﻧﮫ ﻣرن ﺑدرﺟﺔ ﻛﺎﻓﯾﺔ ﻻﺳﺗﯾﻌﺎب
اﻟﺗطورات اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺔ ،ﻟﻛﻧﮫ ﺗطور ﻋﻠﻰ ﻣر اﻟزﻣن ﺑﺎﻓﺗراض وﺟود طﺎﻗم ﻋﻠﻰ ﻣﺗﻧﮭﺎ ،ھذا
اﻻﻓﺗراض ﯾﺧﻠﻖ ﺑﻌض اﻟﻘﺿﺎﯾﺎ اﻟﻐرﯾﺑﺔ ﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﺑدون طﺎﻗم.
وھﻧﺎك ﻋدد ﻣن اﻟﻣﺷﺎرﯾﻊ اﻟﺑﺣﺛﯾﺔ ،اﻟﻣﻛﺗﻣﻠﺔ واﻟﺟﺎرﯾﺔ ﻋﻠﻰ ﺣد ﺳواء ،اﻟﻣﺗﻌﻠﻘﺔ ﺑﺎﻟﺳﻔن
اﻟﻣﺗﻣﺗﻌﺔ ﺑﺎﻟﺗﺣﻛم اﻟذاﺗﻲ ،وﺗﺗوﺧﻰ ھذه اﻟﻣﺷﺎرﯾﻊ إﻧﺷﺎء ﺳﻔن ﻣﺻﻣﻣﺔ ﻷﻏراض ﻣﺣددة ،واﻟﺗﻲ ﺳﺗﻧﻘل
اﻟﺑﺿﺎﺋﻊ ﻣﺣﻠﯾﺎ ودوﻟﯾﺎ دون وﺟود أي ﺷﺧص ﻋﻠﻰ ﻣﺗﻧﮭﺎ ،وإن ﻋدم وﺟود ﻋﻧﺻر ﺑﺷري ﯾﻌﻧﻲ أﻧﮫ
ﺗﻣت إزاﻟﺔ اﻟﻌدﯾد ﻣن ﻣﯾزات ﺗﺧطﯾط اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ،وﺑدﻻً ﻣن طﺎﻗم ﻋﻠﻰ ﻣﺗن اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ،ﺳﯾﺗم ﻣراﻗﺑﺔ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ
ﻣن ﺑﻌﯾد 1 .إﻻ أن اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺗواﺟﮫ اﻟﻌدﯾد ﻣن اﻟﺗﺣدﯾﺎت اﻟﺗﻲ ﯾﻔرﺿﮭﺎ واﻗﻊ ھذه اﻟﺳﻔن ،ﻓﮭل
ﯾﻣﻛن اﻋﺗﺑﺎرھﺎ ﻣﺟرد أدوات أو وﺳﺎﺋل ﺻﻣﺎء أم أﻧﮭﺎ أﻛﺛر ﻣن ذﻟك ،وھل ﯾﻣﻛن ﻟﻧﺎ ﺗﺻور اﻛﺗﺳﺎﺑﮭﺎ
ﻟﻠﺣﻘوق وﺗﺣﻣﻠﮭﺎ ﻟﻼﻟﺗزاﻣﺎت أم أن ذﻟك أﻣر ﻻ ﯾزال ﺑﻌﯾد اﻟﻣﻧﺎل ﺑﺎﻟﻧﺳﺑﺔ ﻟﮭﺎ ،ﻓﺎﻹﺟﺎﺑﺔ ﻋﻠﻰ ھذا
اﻟﺳؤال ﺗﺗرك أﺛرھﺎ ﻓﻲ ﺑﯾﺎن اﻟوﺿﻊ اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة .وﻋﻠﯾﮫ ،ﻧﻧﺎﻗش ﻓﻲ ھذا اﻟﻣﺑﺣث
اﻟوﺿﻊ اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻋﻠﻰ اﻟﻧﺣو اﻟﺗﺎﻟﻲ:
اﻟﻣطﻠب اﻷول :اﻟﺗﻌرﯾف اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة.
اﻟﻣطﻠب اﻟﺛﺎﻧﻲ :ﺣﻘوق وواﺟﺑﺎت اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة.

Carey & Luci (2017). All Hands off Deck? The Legal Barriers to Autonomous Shops. NUS
Centre for Maritime Law Working Paper 17/06. NUS Law Working Paper 2017/011.
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اﻟﻣطﻠب اﻷول :اﻟﺗﻌرﯾف اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة
ﻻ ﯾوﺟد ﻟﺣد اﻵن ﻣﻔﮭوم واﺿﺢ ﻟﻠﻣﻘﺻود ﺑﺎﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﻋﻠﻰ اﻟرﻏم ﻣن وﺟود
اﻟﻌدﯾد ﻣن ﻣﺷﺎرﯾﻊ اﻟﺑﺣث واﻻﺧﺗﺑﺎر ﻓﻲ ﻣﺟﺎل اﻟﻧﻘل اﻟﺑﺣري ،واﻟﺗﻲ ﺗوﻗﻌت أن ﯾﻛون أول ظﮭور
ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻓﻲ ﻋﺎم  ،2020إﻻ أﻧﮫ ﻻ ﯾوﺟد إطﺎر ﻗﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﺷﺣن ﻏﯾر اﻟﻣﺄھول ﻋﺑر اﻟﺳﻔن
ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﺣﯾث ﻻ ﺗزال اﻟﻌدﯾد ﻣن اﻟﻘواﻧﯾن واﻟﻠواﺋﺢ اﻟﺑﺣرﯾﺔ ﻓﻲ ﻧﻔس اﻟﺗرﺗﯾب ﻣﻧذ اﻟﻘرن اﻟﺗﺎﺳﻊ
ﻋﺷر ،ﻓﻣﮭوم اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ھو ﻣﻔﮭوم ﺟدﯾد ﺗﻣﺎﻣﺎ 1 .ﯾﻣﻛن ﺗﻌرﯾف اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺑﺎﻟﺳﻔﯾﻧﺔ
اﻟﻘﺎدرة ﻋﻠﻰ اﻟﺗﻧﻘل ﻣن ﻣﻛﺎن إﻟﻰ آﺧر دون اﻟﺣﺎﺟﺔ إﻟﻰ إﺷراف ﺑﺷري أو إﻟﻰ اﻟدﻋم اﻟﻣﺗواﺻل ﻣن
طﺎﻗم اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ،وﻣﻊ ذﻟك  ،ﯾﻣﻛن ﺗﺻﻧﯾف اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة وﻓﻘًﺎ ﻟﻣﺳﺗوى ﺗطور ﺑرﻣﺟﺗﮭﺎ.

2

اﻟﻧوع اﻷول ھو اﻟﺳﻔن اﻟﺗﻲ ﺗﻌﻣل ﻋن ﺑﻌد ،ﺑﺣﯾث ﯾﺗم اﻟﺗﺣﻛم ﻓﻲ اﻟﺳﻔن اﻟﺗﻲ ﯾﺗم ﺗﺷﻐﯾﻠﮭﺎ
ﻋن ﺑﻌد وﺗﺷﻐﯾﻠﮭﺎ ﺑواﺳطﺔ ﻋﺎﻣل ﺑﺷري ،ﯾﻘﻊ ﻋﻠﻰ اﻟﺷﺎطﺊ ﻓﻲ ﻣرﻛز اﻟﺗﺣﻛم ﻓﻲ اﻟﺷﺎطﺊ ،ﺣﯾث
ﺗﻛون اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﻣﺗﺻﻠﺔ ﻻﺳﻠﻛﯾﺎ ً ﺑـﻣرﻛز ﺗﺣﻛم ﯾﺗﻠﻘﻰ ﻓﯾﮫ اﻟﻣوظﻔون ﺟﻣﯾﻊ اﻟﻣﻌﻠوﻣﺎت واﻟﺑﯾﺎﻧﺎت ﻣن
ﺧﻼل اﻟرادارات وأﺟﮭزة اﻻﺳﺗﺷﻌﺎر واﻷﻗﻣﺎر اﻟﺻﻧﺎﻋﯾﺔ واﻷﻧظﻣﺔ اﻷﺧرى ﻋﻠﻰ ﻣﺗن اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ،وﻣن
ﺛم ﯾﻘوم اﻟﻣﺷﻐﻠون ﻋﻠﻰ اﻟﺷﺎطﺊ ﺑﺗﻔﺳﯾر ﺟﻣﯾﻊ اﻟﺑﯾﺎﻧﺎت ،وإرﺳﺎل أواﻣرھم ﻣرة أﺧرى إﻟﻰ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ
وﺗوﺟﯾﮫ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ إﻟﻰ وﺟﮭﺗﮭﺎ .ﺳﯾﺗم ﺗﻧﻔﯾذ ھذه اﻷواﻣر ﻣن ﺧﻼل اﻟﻧظﺎم اﻹﻟﻛﺗروﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔﯾﻧﺔ 3 ،وﺑﺎﻟﺗﺎﻟﻲ
ﻓﺈن ھذه اﻟﺳﻔن ﺗﻔﺗﻘد ﻟوﻗﺗﮭﺎ اﻟﻘدرة ﻋﻠﻰ إدارة اﻟرﺣﻠﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ ﺑﺷﻛل ﻣﺳﺗﻘل.

Lafte, M., Jafarzad, O., Ghahfarokhi, M, N. (2018). International navigation rules governing
the unmanned vessels. Research in Marine Sciences, 3(2), 329-341..
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Deketelaere, P. (2017). The legal challenges of unmanned vessel. Master Dissertation.
Gent, Belgium: Universiteit Gent.

2

Pritchett, P., W. (2015). Ghost Ships: Why the Law Should Embrace Unmanned Vessel
Technology. Tulane Maritime Law Journal. 197-225.
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أﻣﺎ اﻟﻧوع اﻟﺛﺎﻧﻲ ﻣن اﻟﺳﻔن ھﻲ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﺗﺣﻛم ﺑﺎﻟﻛﺎﻣل ،ﺑﺣﯾث ﯾطﻠب ﻣن اﻟﻣﺷﻐل
اﻟﺑﺷري وﺿﻊ اﻟوﺟﮭﺎت ﻓﻘط وﺳﺗﻧﺗﻘل اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﻧﻔﺳﮭﺎ إﻟﻰ ھذه اﻟوﺟﮭﺎت دون اﻟﺣﺎﺟﺔ إﻟﻰ ﻣزﯾد ﻣن
اﻟﺗﻔﺎﻋﻼت اﻟﺑﺷرﯾﺔ ،ﺗﻌﺗﻣد ھذه اﻷﻧواع ﻣن اﻟﺳﻔن ﻋﻠﻰ ﺗﻌﻠﯾﻣﺎت ﻣﺑرﻣﺟﺔ ﻣﺳﺑﻘﺎ وذﻛﺎء اﺻطﻧﺎﻋﻲ
ﻟﻠﺗﻧﻘل ﺑﺷﻛل ﻣﺳﺗﻘل 1 ،وﺗﻣﺗﻠك اﻟﻘدرة ﻋﻠﻰ اﻟﺗﻌﺎﻣل ﻣﻊ اﻟﺑﯾﺋﺔ اﻟﻣﺣﯾطﺔ واﻟﺗﻌﻠم اﻟذاﺗﻲ ﻣن ﺗﺟﺎرﺑﮭﺎ
واﺗﺧﺎذ اﻟﻘرارات اﻟﻣﺗﻌﻠﻘﺔ ﺑﺎﻟرﺣﻠﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ ﺑﺷﻛل ﻣﺳﺗﻘل.
إن اﻟﺗﺣدي اﻷول اﻟذي ﯾواﺟﮫ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ھو ﻣدى اﻧطﺑﺎق ﻣﻔﮭوم اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﻛﻣﺎ
ﻋرﻓﺗﮭﺎ اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺎت اﻟدوﻟﯾﺔ واﻟﻘواﻧﯾن اﻟوطﻧﯾﺔ ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﻓﻌﻧد اﻟﻧظر ﻓﻲ اﻟوﺿﻊ
اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻓﺈن اﻟﺳؤال اﻷول اﻟذي ﯾﺟب طرﺣﮫ ھو ﻓﻲ أي ﻧظﺎم ﻗﺎﻧوﻧﻲ ﺗﻌﻣل
اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة.
إن اﻟﺟواب ﻋﻠﻰ ھذا اﻟﺳؤال ﯾرﺗﺑط ﺑﺣﻘﯾﻘﺔ ﻣﺎ إذا ﻛﺎﻧت ھذه اﻟﺳﻔن ﺑﺈﻣﻛﺎﻧﮭﺎ أن ﺗﺳﺗﻔﯾد ﻣن
ﻣزاﯾﺎ اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺎت اﻟدوﻟﯾﺔ ،ﻓﺈذا ﻛﺎﻧت اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺗﻌﺗﺑر ﺳﻔن ﺑﺎﻟﻣﻌﻧﻰ اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﻣﺗﻌﺎرف ﻋﻠﯾﮫ،
ﻓﯾﺟب ﻋﻠﯾﮭﺎ اﻻﻣﺗﺛﺎل ﻟﻠواﺟﺑﺎت اﻟﺗﻲ ﺗﻔرﺿﮭﺎ اﻟﻘواﻋد اﻟﺣﺎﻟﯾﺔ ﻟﻠﻣﻼﺣﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ واﻟﺗﻣﺗﻊ ﺑﺎﻟﺣﻘوق اﻟﺗﻲ
ﺗﻣﻧﺣﮭﺎ ﻛﺣرﯾﺔ اﻟﻣﻼﺣﺔ وﺗﻘﯾﯾد اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ واﻟﻣﻌﺎﯾﯾر اﻟﻣوﺣدة.

2

وﻋﻠﯾﮫ ،ﯾﻧﺑﻐﻲ اﻟﻧظر إﻟﻰ اﻟﻣﻘﺻود ﺑﻣﺻطﻠﺢ )اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ( ﻟﺗﺣدﯾد ﻣﺎ إذا ﻛﺎن ﯾﻣﻛن اﻋﺗﺑﺎر
اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺗﺧﺿﻊ ﻟﻧﻔس اﻟﻣﻔﮭوم ،وﻋﻠﻰ اﻟرﻏم ﻣن ﺣﻘﯾﻘﺔ أن )اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ( ھﻲ اﻟﮭدف اﻟرﺋﯾﺳﻲ
ﻟﻣﺧﺗﻠف اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺎت واﻟﻘواﻧﯾن ،إﻻ أﻧﮫ ﻻ ﯾوﺟد ﺗﻌرﯾف دوﻟﻲ ﻣوﺣد ﻟﻠﺳﻔﯾﻧﺔ.

3

Deketelaere, P. Id. P331.

1

Veal, R. (2016). Unmanned ships and navigation: the regulatory framework. Genova. IUMI.

2

Tetley, W. (2002). International Maritime and Admiralty Law. Cowansville. Editions Y. Blais.

3
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ﺑﺎدئ ذي ﺑدء ،ﺗﻔﺗﻘر اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر ﻟﻌﺎم  1 1982،واﻟﺗﻲ ﯾﺷﺎر إﻟﯾﮭﺎ
أﺣﯾﺎﻧﺎ ﺑدﺳﺗور اﻟﺑﺣﺎر إﻟﻰ ﺗﻌرﯾف ﻣﺣدد ﻟﻠﺳﻔﯾﻧﺔ ،وﻣﻊ ذﻟك ﻓﺈن ھذه اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺔ ﺑﺎﻟﻐﺔ اﻷھﻣﯾﺔ ﻟﺗﺣدﯾد
ﺣﻘوق وواﺟﺑﺎت اﻟﻣﻼﺣﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ ،ووﻓﻘﺎ ﻟﻠﺑﻌض ،ﻓﺈن اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﯾﻣﻛن أن ﺗﺗﻣﺗﻊ ﺑﺎﻟﺣﻘوق
واﻟﺣرﯾﺎت وﯾﺟب أن ﺗﻣﺗﺛل ﻟﻠواﺟﺑﺎت اﻟﺗﻲ ﺗﻧص ﻋﻠﯾﮭﺎ ھذه اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺔ ،واﻟﺗﻲ ﺗﻧطﺑﻖ ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن
اﻟﺗﻘﻠﯾدﯾﺔ ،ﺣﯾث أﻧﮫ ﻻ ﯾوﺟد ﻣؤﺷر ﻓﻲ اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر ﻋﻠﻰ ﺿرورة وﺟود طﺎﻗم
ﺑﺷري ﻋﻠﻰ ﺳطﺢ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ،وﺑﺎﻟﺗﺎﻟﻲ ﻓﺈن ﻗواﻋد اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر اﻟﺗﻲ ﺗﺣدد ﺣﻘوق
وواﺟﺑﺎت اﻟدول ﻓﯾﻣﺎ ﯾﺗﻌﻠﻖ ﺑﺎﻟﻧﻘل اﻟﺑﺣري ﺗﻧطﺑﻖ أﯾﺿﺎ ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة.

2

ﻛذﻟك ،ﻻ ﺗﺳﺗﺑﻌد ﻋدة اﺗﻔﺎﻗﯾﺎت أﺧرى ﻣﺗﻌددة اﻷطراف ﺗﺗﻌﻠﻖ ﺑﻣﺳﺎﺋل ﻣﺧﺗﻠﻔﺔ ﻣن اﻟﻘﺎﻧون
اﻟﺑﺣري ﻧطﺎق ﺗطﺑﯾﻘﮭﺎ ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن ﺑدون اﻟﺑﺣﺎرة ،ﺣﯾث أﻧﮫ ﻟﻣﻌظم ھذه اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺎت ﺗﻌرﯾﻔﮭﺎ اﻟﺧﺎص،
ﻣﻊ ﺗﻌدﯾﻠﮫ ﻋﻠﻰ اﻟﻣوﺿوع اﻟﻣﺣدد اﻟذي ﯾﻌﺎﻟﺟوﻧﮫ 3 ،ﻓﻣﺛﻼ ،وﻓﻘًﺎ ﻟﻘواﻋد ﻻھﺎي  4ﺗﻌﻧﻲ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ "أي
ﺳﻔﯾﻧﺔ ﺗﺳﺗﺧدم ﻟﻧﻘل اﻟﺑﺿﺎﺋﻊ ﺑﺣراً" ،ووﻓﻘًﺎ ﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺔ أﺛﯾﻧﺎ 5 ،ﺗﻌﻧﻲ "اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ھﻲ أي ﺳﻔﯾﻧﺔ ﺑﺣرﯾﺔ،
ﺑﺎﺳﺗﺛﻧﺎء ﻣرﻛﺑﺔ اﻟوﺳﺎدة اﻟﮭواﺋﯾﺔ" ،واﻟﻣﻼﺣظ أن أي ﻣن ھذه اﻟﺗﻌرﯾﻔﺎت اﻟﺗﻲ ﺗم ﺗﻛﯾﯾف ﻛل ﻣﻧﮭﺎ وﻓﻘًﺎ
ﻟﻣوﺿوع ﻛل ﻣﻧﮭﺎ ،ﻻ ﺗﺷﻛل أي ﻋﻘﺑﺔ أﻣﺎم ﺗطﺑﯾﻘﮭﺎ ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة.

United Nations Convention on the Law of the Sea, Montego Bay, 10 December 1982.
)(Hereafter: unclos

1

Kraska, J. (2010). The law of unmanned naval systems in war and peace. The Journal of
Ocean Technology, 50(1), 23-48.

2

Van Hooydonk E. (2014). The law of unmanned merchant shipping. The Journal of
International Maritime Law, 403-406.

3

International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of
Lading. Brussels. 25 August 1924. (Hereafter: The Hague Rules).

4

Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea.
Athens. 13 December 1974.

5
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ﺗﻌرف اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻟدوﻟﯾﺔ ﻟﻣﻧﻊ اﻟﺗﻠوث اﻟﻧﺎﺟم ﻋن اﻟﺳﻔن  (MARPOL)1اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﺑﺄﻧﮭﺎ
"ﺳﻔﯾﻧﺔ ﻣن أي ﻧوع ﻛﺎﻧت ﺗﻌﻣل ﻓﻲ اﻟﺑﯾﺋﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ وﺗﺷﻣل ﻗﺎرﺑﺎ )ھﯾدروﻓوﯾﻠﻲ( وﻣرﻛﺑﺎت وﺳﺎﺋد
ھواﺋﯾﺔ وﻏواﺻﺎت وﻣراﻛب ﻋﺎﺋﻣﺔ وﻣﻧﺻﺎت ﺛﺎﺑﺗﺔ أو ﻋﺎﺋﻣﺔ" ،واﻟواﺿﺢ أن ﻣﺛل ھذا اﻟﺗﻌرﯾف
اﻟﺷﺎﻣل ﯾﺷﻣل أﯾﺿﺎ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﻛﻣﺎ أن اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻟدوﻟﯾﺔ اﻟﻣﺗﻌﻠﻘﺔ ﺑﺎﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻣدﻧﯾﺔ ﻋن
أﺿرار ﺗﻠوث اﻟﻧﻔط  2ﻟﮭﺎ ﺗﻌرﯾف ﻣﺷﺎﺑﮫ ،ﺣﯾث ﺗﻌرف ھذه اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﺑﺄﻧﮭﺎ "أي ﺳﻔﯾﻧﺔ ﺑﺣرﯾﺔ
وﻣراﻛب ﺑﺣرﯾﺔ ﻣن أي ﻧوع ﯾﺗم إﻧﺷﺎؤھﺎ أو ﺗﻛﯾﯾﻔﮭﺎ ﻟﻧﻘل اﻟﻧﻔط ﺑﻛﻣﯾﺎت ﻛﺑﯾرة ،"...وھذا اﻟﺗﻌرﯾف
ﯾﻣﻛن أن ﯾﺷﻣل اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة اﻟﺗﻲ ﺗﺳﺗﺧدم ﻟﻧﻘل اﻟﻧﻔط.
ھﻧﺎك ﻋدد ﻛﺑﯾر ﻣن اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺎت اﻷﺧرى اﻟﻣﺗﻌﻠﻘﺔ ﺑﺎﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣري ﺗﻧطﺑﻖ ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن
اﻟﺑﺣرﯾﺔ ،ﻣﺛل اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻟﺗﺻﺎدم  3واﺗﻔﺎﻗﯾﺔ ﺗﺣدﯾد اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ 4 ،وﻣن ﻧظرة ﺷﺎﻣﻠﺔ وﻣﺳﺗﻔﯾﺿﺔ ﻋﻠﻰ ﺟﻣﯾﻊ
اﻟﺗﻌﺎرﯾف ﻓﻲ اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺎت اﻟدوﻟﯾﺔ اﻟﻣرﺗﺑطﺔ ﺑﺎﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣري ،وإن ﻛﺎﻧت ﻣﺧﺗﻠﻔﺔ ﻗﻠﯾﻼ ﺗﺑﻌﺎ ﻟﻠﻣوﺿوع
اﻟﺗﻲ ﺗﻌﺎﻟﺟﮫ اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺔ ،إﻻ أﻧﮭﺎ ﻓﻲ ﺟﻣﯾﻌﮭﺎ ﻻ ﯾﻌد وﺟود طﺎﻗم ﻋﻠﻰ ﻣﺗﻧﮭﺎ أﻣرا ﺿرورﯾﺎ ﻓﻲ أي ﻣن
اﻟﺗﻌﺎرﯾف ،ﻟذﻟك ﻻ ﯾوﺟد اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ ﺗﺳﺗﺑﻌد ﺗطﺑﯾﻘﮭﺎ ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،وﯾﻣﻛن اﻓﺗراض أن ھذا ھو
اﻟﺣﺎل ﻓﻲ ﺟﻣﯾﻊ اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺎت اﻟﺑﺣرﯾﺔ ،وﺑﺎﻟﺗﺎﻟﻲ ﯾﺣﻖ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة اﻟﺗﻣﺗﻊ ﺑﻧﻔس اﻟﺣﻘوق وﺗﻛون
ﻣﺳؤوﻟﺔ ﻋن ﻧﻔس اﻟواﺟﺑﺎت اﻟﺗﻲ ﺗﻧطﺑﻖ ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن اﻟﺗﻘﻠﯾدﯾﺔ.

5

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships. London. 2 November
1973. (Hereafter: MARPOL).

1

International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage. Brussels. 29 November
1969. As amended by the 1992 Protocol (Hereafter: CLC Convention).

2

Convention for the Unification of Certain Rules of Law with respect to Collisions between
Vessels. Brussels. 23 September 1910.

3

Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims. London. 19 November 1976.

4

Deketelaere, P. Id. P28.

5
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وﺑﺈﻟﻘﺎء اﻟﺿوء ﻋﻠﻰ اﻟﺗﺷرﯾﻊ اﻹﻣﺎراﺗﻲ ،ﻓﻘد ﻋرف اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﺑﺄﻧﮭﺎ "ھﻲ
ﻛل ﻣﻧﺷﺄة ﺗﻌﻣل ﻋﺎدة أو ﺗﻛون ﻣﻌدة ﻟﻠﻌﻣل ﻓﻲ اﻟﻣﻼﺣﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ ،وذﻟك دون اﻋﺗﺑﺎر ﻟﻘوﺗﮭﺎ أو
ﺣﻣوﻟﺗﮭﺎ أو اﻟﻐرض ﻣن ﻣﻼﺣﺗﮭﺎ" 1 .ﻓﺈن ھذا اﻟﺗﻌرﯾف ﯾﺳﺗوﻋب اﻧطﺑﺎﻗﮫ ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة،
ﻓﮭو ﯾﺷﻣل أي ﺳﻔﯾﻧﺔ ﻣﺟﮭزة ﻟﻠﻌﻣل اﻟﺑﺣري دون اﺳﺗﺛﻧﺎء ،واﻟﺗﻲ ﻣن ﺿﻣﻧﮭﺎ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة،
ﺧﺎﺻﺔ إذا ﻣﺎ أﺧذﻧﺎ ﺑﻌﯾن اﻻﻋﺗﺑﺎر ﻋدم اﺷﺗراط وﺟود اﻟطﺎﻗم اﻟﺑﺷري ﻛﻌﻧﺻر أﺳﺎﺳﻲ ﻓﻲ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ،
وﻣن ﺛم ،ﯾﻣﻛن اﻟﻘول أن اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻟن ﺗﺷﻛل ﺿرورة ﻟﺗﻌدﯾل اﻟﺗﻌرﯾف اﻟذي ﻧص ﻋﻠﯾﮫ
اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻟﻠﺳﻔﯾﻧﺔ .وﯾﻧص اﻟﻘﺎﻧون ﻋﻠﻰ أن اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻛﻐﯾرھﺎ ﻣن اﻟﺳﻔن واﻟﻌﺎﺋﻣﺎت
اﻟﺑﺣرﯾﺔ ﺗﺳﺗﺣﻖ اﻟﺗﻌوﯾض ﻋن اﻟﺣوادث واﻟﺗﺻﺎدﻣﺎت اﻟﺑﺣرﯾﺔ اﻟﺗﻲ ﺗﻛون ﻓﯾﮭﺎ اﻟطرف اﻟﻣﺿرور،

2

وﺗﺗﺣﻣل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻟﺗﻌوﯾض ﻓﻲ ﺣﺎل ﻛﺎﻧت ھﻲ اﻟطرف اﻟﻣﺗﺳﺑب ﺑﺎﻟﺣﺎدث ،ﻛﻣﺎ ﺗﺗﻣﺗﻊ ﺑﺣﻖ
طﻠب اﻟﻣﺳﺎﻋدة واﻹﻧﻘﺎذ واﻟﻣﻛﺎﻓﺄة 3 ،ﻛﻣﺎ ﺗﺗﻣﺗﻊ ﺑﻣﯾزة ﺗﺣدﯾد اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺑﺣرﯾﺔ ،وذﻟك
ﺑﻣﺎ ﻻ ﯾﺟﺎوز ﻋﺷرة آﻻف درھم ﻋن ﻛل طرد أو وﺣدة ،أو ﺑﻣﺎ ﻻ ﯾﺟﺎوز ﺛﻼﺛﯾن درھﻣﺎ ﻋن ﻛل
ﻛﯾﻠو ﻏرام ﻣن اﻟوزن اﻹﺟﻣﺎﻟﻲ ﻟﻠﺑﺿﺎﻋﺔ.

4

 1اﻟﻣﺎدة  1/11ﻣن اﻟﻘﺎﻧون اﻟﺗﺟﺎري اﻟﺑﺣري اﻻﺗﺣﺎدي رﻗم  26ﻟﺳﻧﺔ .1981
2

ﺗﻧص اﻟﻣﺎدة  320ﻣن ﻗﺎﻧون اﻟﺗﺟﺎرة اﻟﺑﺣري ﻋﻠﻰ أﻧﮫ "إذا ﻧﺷﺄ اﻟﺗﺻﺎدم ﻋن ﺧطﺄ إﺣدى اﻟﺳﻔن اﻟﺗزﻣت ھذه اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﺑﺗﻌوﯾض
اﻟﺿرر اﻟﻧﺎﺷﺊ ﻋن اﻟﺗﺻﺎدم".

3

ﺗﻧص اﻟﻣﺎدة  1/328ﻣن ﻗﺎﻧون اﻟﺗﺟﺎرة اﻟﺑﺣري ﻋﻠﻰ أﻧﮫ "ﻛل ﻋﻣل ﻣن أﻋﻣﺎل اﻟﻣﺳﺎﻋدة أو اﻹﻧﻘﺎذ ﯾﻌطﻲ اﻟﺣﻖ ﻓﻲ ﻣﻛﺎﻓﺄة ﻋﺎدﻟﺔ إذا
أدى إﻟﻰ ﻧﺗﯾﺟﺔ ﻧﺎﻓﻌﺔ".

4

ﺗﻧص اﻟﻣﺎدة  1/276ﻣن اﻟﻘﺎﻧون اﻟﺗﺟﺎري اﻟﺑﺣري ﻋﻠﻰ أﻧﮫ "ﺗﺣدد ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻧﺎﻗل ﻓﻲ ﺟﻣﯾﻊ اﻷﺣوال ﻋن اﻟﮭﻼك أو اﻟﺗﻠف اﻟذي
ﯾﻠﺣﻖ ﺑﺎﻟﺑﺿﺎﺋﻊ ﺑﻣﺎ ﻻ ﯾﺟﺎوز ﻋﺷرة آﻻف درھم ﻋن ﻛل طرد أو وﺣدة اﺗﺧذت أﺳﺎﺳﺎ ﻓﻲ ﺣﺳﺎب اﻷﺟرة أو ﺑﻣﺎ ﻻ ﯾﺟﺎوز ﺛﻼﺛﯾن
درھﻣﺎ ﻋن ﻛل ﻛﯾﻠو ﻏرام ﻣن اﻟوزن اﻹﺟﻣﺎﻟﻲ ﻟﻠﺑﺿﺎﻋﺔ وﯾؤﺧذ ﺑﺎﻷﻋﻠﻰ ﻣن اﻟﺣدﯾن".
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اﻟﻣطﻠب اﻟﺛﺎﻧﻲ :ﺣﻘوق وواﺟﺑﺎت اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة
إن اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر ﻟﻌﺎم  1982ھﻲ أﺳﺎس ﻗﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر اﻟﻣﻌﻣول ﺑﮫ
ﺣﺎﻟﯾﺎ ،وأدﺧﻠت ھذه اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺔ ﻣﻔﺎھﯾم ﻣﺑﺗﻛرة ﻣﺛل اﻟﻣﻧطﻘﺔ اﻻﻗﺗﺻﺎدﯾﺔ اﻟﺧﺎﻟﺻﺔ وﻗﺎع اﻟﺑﺣر اﻟﻌﻣﯾﻖ،
وﻗﺎﻣت ﺑﺗﺛﺑﯾت اﻟﺗزاﻣﺎت ﺟدﯾدة ﻣﺛل ﺣﻣﺎﯾﺔ اﻟﺑﯾﺋﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ ،وأﻧﺷﺄت ﻣؤﺳﺳﺎت ﺟدﯾدة ﻣﺛل اﻟﻣﺣﻛﻣﺔ
اﻟدوﻟﯾﺔ ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر.

1

وﻧظرا ﻟﺣﻘﯾﻘﺔ أن اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﯾﻣﻛن اﻋﺗﺑﺎرھﺎ ﺳﻔﯾﻧﺔ ﺑﺎﻟﻣﻌﻧﻰ اﻟذي ﺗوﺿﺣﮫ اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ
اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة ،ﻓﺈﻧﮭﺎ ﺳﺗﺗﻣﺗﻊ أﯾﺿﺎ ﺑﺎﻟﺣﻘوق اﻟﺗﻲ ﺗﺗﺿﻣﻧﮭﺎ ھذه اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺔ ،ﻛﺣرﯾﺔ اﻟﻣﻼﺣﺔ ﻓﻲ أﻋﺎﻟﻲ
اﻟﺑﺣﺎر وﺣﻖ اﻟﻣرور اﻟﺑريء ﻓﻲ اﻟﺑﺣر اﻹﻗﻠﯾﻣﻲ 2 ،ﺣﯾث أن اﻟﻘواﻋد اﻟﻣﺧﺗﻠﻔﺔ ﻟﺳﻔﯾﻧﺗﯾن واﺣدة ﺑطﺎﻗم
واﻷﺧرى ﺑدون طﺎﻗم ﺳﺗﻛون ﻏﯾر ﻣﺑررة ،ﺷرﯾطﺔ أن ﺗﻘوم اﻟﺳﻔﯾﻧﺗﺎن ﺑﻧﻔس اﻟﻣﮭﺎم وﺗﺗﺣﻣﻼن
اﻷﺧطﺎر ﻧﻔﺳﮭﺎ.

3

وﻋﻧد اﻟﻧظر إﻟﻰ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﻓﺈن اﻟﺳؤال اﻟﻣطروح ھو ﻛﯾف ﺳﺗﺗﻌﺎﻣل ھذه اﻟﺳﻔن
ودوﻟﮭﺎ ﻣﻊ ﺑﻌض اﻟواﺟﺑﺎت اﻟﻣﻧﺻوص ﻋﻠﯾﮭﺎ ﻓﻲ اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر ،وﺑﺷﻛل
ﺧﺎص واﺟﺑﺎت دوﻟﺔ اﻟﻌﻠم.

Freestone, D. Barnes R. & ONG D. (2006). The Law of the Sea: Progress and Prospects.
New York. Oxford University Press.

1

Kraska, J. (2010). The law of unmanned naval systems in war and peace. The Journal of
Ocean Technology, 50(1), 23-48.

2

AAWA (2016). Remote and Autonomous Ships: The Next Steps. Rolls-Royce Plc. London.

3
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ﯾﺣﻛم أﻋﺎﻟﻲ اﻟﺑﺣﺎر ﻣﺑدأ ﺣرﯾﺔ اﻟﻣﻼﺣﺔ 1 ،وھذا ﯾﻌﻧﻲ أن أﻋﺎﻟﻲ اﻟﺑﺣﺎر ﺧﺎﻟﯾﺔ ﻣن اﻟوﻻﯾﺔ
اﻟﻘﺿﺎﺋﯾﺔ اﻟوطﻧﯾﺔ ،وھﻧﺎك ﺣرﯾﺔ ﻟﻸﻧﺷطﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ ﻓﻲ أﻋﺎﻟﻲ اﻟﺑﺣﺎر داﺧل إطﺎر اﻟﻘﺎﻧون اﻟدوﻟﻲ،

2

وﻣن ھذا اﻟﻣﺑدأ ﺗﻧﺑﻊ ﻓﻛرة اﻻﺧﺗﺻﺎص اﻟﺣﺻري ﻟدوﻟﺔ اﻟﻌﻠم اﻟﺗﻲ ﻟﮭﺎ ﺳﻠطﺔ إﻧﻔﺎذ ﺣﺻرﯾﺔ
وﺗﺷرﯾﻌﯾﺔ ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن اﻟﺗﻲ ﺗرﻓﻊ ﻋﻠﻣﮭﺎ 3 ،وﺑﺎﻟﺗﺎﻟﻲ ﯾﻧﻘل ھذا اﻟﻣﺑدأ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ إﻟﻰ دوﻟﺔ اﻟﻌﻠم ﻟﺿﻣﺎن
اﻣﺗﺛﺎل اﻟﺳﻔن اﻟﺗﻲ ﺗرﻓﻊ ﻋﻠﻣﮭﺎ ﻟﻠﻘواﻧﯾن اﻟدوﻟﯾﺔ اﻟﻣﻌﻣول ﺑﮭﺎ.
وﺗﺷﯾر اﻟﻣﺎدة  94ﻣن ﻗﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر إﻟﻰ اﻻﻟﺗزاﻣﺎت اﻟﺗﻲ ﺗﻘﻊ ﻋﻠﻰ دوﻟﺔ اﻟﻌﻠم ،وﺗﻘﺿﻲ ﺑﺄﻧﮫ
ﻋﻠﻰ ﻛل دوﻟﺔ ﻣﻣﺎرﺳﺔ ﺳﻠطﺗﮭﺎ واﻟﺳﯾطرة ﻋﻠﯾﮭﺎ ﺑﺷﻛل ﻓﻌﺎل ﻓﻲ اﻟﻣﺳﺎﺋل اﻹدارﯾﺔ واﻟﺗﻘﻧﯾﺔ
واﻻﺟﺗﻣﺎﻋﯾﺔ ،ﻛﻣﺎ ﯾﺗﻌﯾن ﻋﻠﻰ ﻛل دوﻟﺔ أن ﺗﺗﺧذ اﻟﺗداﺑﯾر اﻟﻼزﻣﺔ ﻟﻠﺳﻔن اﻟﺗﻲ ﺗرﻓﻊ ﻋﻠﻣﮭﺎ ﻟﺿﻣﺎن
اﻟﺳﻼﻣﺔ ﻓﻲ اﻟﺑﺣر ﻓﯾﻣﺎ ﯾﺗﻌﻠﻖ ﺑﺟﻣﻠﺔ ﻣن اﻷﻣور ﻛﺻﻼﺣﯾﺔ اﻟﺳﻔن ﻟﻺﺑﺣﺎر ،وأن ﻋﻠﻰ اﻟدوﻟﺔ أن ﺗﺗﺄﻛد
ﻣن ﺻﻼﺣﯾﺔ اﻟرﺑﺎن واﻟﺑﺣﺎرة ﻟﻺﺑﺣﺎر وﯾﻣﻠﻛون اﻟﺗﺄھﯾل اﻟﻣﻧﺎﺳب ﻟﻠﺗﻌﺎﻣل ﻣﻊ ﺗﻘﻧﯾﺎت وﻣﻌدات
اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ.

 1اﻟﻣﺎدة  87ﻣن اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر.
Tanaka, Y. (2015). The International Law of the Sea. Cambridge. Cambridge University
Press.
 3اﻟﻣﺎدة  92ﻣن اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر.

2
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وﻣن اﻟواﺿﺢ أن ھذه اﻟواﺟﺑﺎت ﺗم ﺻﯾﺎﻏﺗﮭﺎ ﻟﺗﻧطﺑﻖ ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن اﻟﺗﻘﻠﯾدﯾﺔ ،ﺑوﺟود اﻟرﺑﺎن واﻟﺑﺣﺎرة،
ھذه اﻟﻣﺗطﻠﺑﺎت ﯾﻣﻛن أن ﺗؤدي إﻟﻰ ﺑﻌض اﻟﺻﻌوﺑﺎت ﻓﯾﻣﺎ ﯾﺗﻌﻠﻖ ﺑﺎﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﻓﻣﺛﻼ ﯾﻣﻛن
اﻋﺗﺑﺎر اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻏﯾر ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻌدم وﺟود رﺑﺎن وﺑﺣﺎرة ﻋﻠﻰ ﻣﺗﻧﮭﺎ 1 ،وﯾﻣﻛن ﺣل ھذه
اﻹﺷﻛﺎﻟﯾﺔ ﻣن ﺧﻼل ﺗﻔﺳﯾر ھذه اﻟواﺟﺑﺎت ﻋﻠﻰ أﻧﮭﺎ ﻗدﯾﻣﺔ وﻟم ﺗﻌد ﺿرورﯾﺔ ﺑﺎﻟﻧﺳﺑﺔ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ
اﻟﻘﯾﺎدة ،ﻓﻠم ﯾﻌد ھﻧﺎك ﺳﺑب ﻟوﺟود رﺑﺎن ﻋﻠﻰ ﻣﺗن اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ،واﻟﺣل اﻵﺧر ﯾﻛﻣن ﻓﻲ ﻗﯾﺎس ھذه
اﻟواﺟﺑﺎت ﻋﻠﻰ ﻣراﻗب اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﻣن اﻟﺷﺎطﺊ ،ﻓﻔﻲ ھذا اﻟﺗﻔﺳﯾر ،ﯾﻌﺗﺑر ﻣراﻗب اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ھو اﻟرﺑﺎن،
وﯾﻘوم ﺑﺎﻟواﺟﺑﺎت اﻟﺗﻲ ﺗﻔرﺿﮭﺎ ﻋﻠﯾﮫ اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺔ ،ﻟﻛن ﻟﯾﺳت ﺑﺎﻟﺿرورة أن ﺗﻛون ﻧﻔس ﻣﮭﺎم اﻟرﺑﺎن
ﻻﺧﺗﻼف طﺑﯾﻌﺔ ﻋﻣل ﻛل ﻣﻧﮭﻣﺎ ،إﻻ أن ھذا اﻟﺣل ﻗد ﻻ ﯾﻛون ﻣﻧﺎﺳﺑﺎ ﻓﻲ ﺗطﺑﯾﻖ ﺟﻣﯾﻊ اﻻﻟﺗزاﻣﺎت
اﻟﺗﻲ ﺗﻔرﺿﮭﺎ اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺔ ﻧظرا ﻻﺧﺗﻼف ﺑﯾﺋﺔ اﻟﻌﻣل واﻟظروف اﻟﻣﺧﺗﻠﻔﺔ.

2

إن اﻹﺷﻛﺎﻟﯾﺔ اﻷﺧرى اﻟﺗﻲ ﺗواﺟﮫ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ھﻲ ﺟﻧﺳﯾﺔ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ،ﻓﺎﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم
اﻟﻣﺗﺣدة ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر ﺗﺷﺗرط وﺟود راﺑط ﺣﻘﯾﻘﻲ ﺑﯾن اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ودوﻟﺔ اﻟﻌﻠم.

3

وﺷرط اﻟراﺑط اﻟﺣﻘﯾﻘﻲ اﻟﮭدف ﻣﻧﮫ ﻣﻧﻊ ﻣﻼك اﻟﺳﻔن ﻣن ﺗﺳﺟﯾل اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﻓﻲ أي ﺑﻠد ﯾرﻏﺑون
ﻓﯾﮫ ،إﻻ أن اﻷﻣر ﻣﺗروك ﻟﻠدول ﻟﺗﻘرﯾر ﺷروط ﻣﻧﺢ اﻟﺟﻧﺳﯾﺔ ﻟﻠﺳﻔﯾﻧﺔ وﻓﻖ ﻗواﻧﯾﻧﮭﺎ اﻟوطﻧﯾﺔ.

4

وﻹﻋطﺎء ﻓﻛرة ﻋن ﻣﻔﮭوم اﻟراﺑط اﻟﺣﻘﯾﻘﻲ ،ﯾﻣﻛن إﻟﻘﺎء ﻧظرة ﻋﻠﻰ اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة ﻟﺗﺳﺟﯾل
اﻟﺳﻔن 5 ،واﻟﺗﻲ وﺿﻌت اﻟﻌﻧﺎﺻر اﻷﺳﺎﺳﯾﺔ ﻟﺗﺷﻛﯾل راﺑطﺔ ﺣﻘﯾﻘﯾﺔ ﺑﯾن اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ودوﻟﺔ اﻟﻌﻠم ،وھﻲ
ﻣﻛﺎن اﻟﺗﺳﺟﯾل ،أو ﺟﻧﺳﯾﺔ اﻟﻣﺎﻟك أو ﺟﻧﺳﯾﺔ اﻟطﺎﻗم.

6

Deketelaere, P. Id. P33.

1

Van Hooydonk E. (2014). The law of unmanned merchant shipping. The Journal of
International Maritime Law, 403-406.

2

 3اﻟﻣﺎدة  91ﻣن اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر.
Marcopoulos, A.J. (2007). Flags of Terror: An Argument for Rethinking Maritime Security
Policy Regarding Flags of Convenience. Tulane Maritime Law Journal, 25(4), 280-281.

4

UN Convention on Conditions for Registration of Ships. 1986 (Hereafter: UN Registration
Convention).

5

 6اﻟﻣواد  9-7ﻣن اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ ﺗﺳﺟﯾل اﻟﺳﻔن.
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اﻵن ﻣﻊ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﻓﺈن اﻟﺳؤال ھو ﻛﯾف ﺳﯾﺗم إﻧﺷﺎء ھذا اﻟراﺑط ﻣﻊ اﻟدوﻟﺔ إذا ﻟم
ﯾﻛن ﻟدى اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ طﺎﻗم ﻋﻠﻰ ﻣﺗﻧﮭﺎ ،ﺣﯾث أوﺿﺢ اﻟﺑﻌض أﻧﮫ ﻗد ﯾﻛون ﻣن ﻏﯾر اﻟﻣﺟدي إﺟﺑﺎر اﻟﺳﻔن
ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻋﻠﻰ اﻟﺧﺿوع ﻟﻠﺟﻧﺳﯾﺔ 1 ،وﺗﺷﯾر اﻟﻣﺎدة  9ﻣن اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻟﺗﺳﺟﯾل إﻟﻰ ﻣﻔﮭوم )ﺣراﺳﺔ
اﻟﺳﻔن( واﻟذي ﯾﺷﯾر إﻟﻰ طﺎﻗم اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ،ﺣﯾث أن اﻟراﺑط ﺑﯾن اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ودوﻟﺔ اﻟﻌﻠم ﻓﻲ ھذه اﻟﺣﺎﻟﺔ ﯾﺗﻣﺛل
ﻓﻘط ﻣن ﺧﻼل ﺟﻧﺳﯾﺔ اﻟطﺎﻗم ،وﺑﺎﻟﻧﺳﺑﺔ ﻟﻠﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،وﺑدون وﺟود طﺎﻗم ﻋﻠﻰ ﻣﺗﻧﮭﺎ ،ﻓﺈﻧﮫ
ﯾﻣﻛن ﻗﯾﺎس اﻟطﺎﻗم ﻓﻲ ھذه اﻟﺣﺎﻟﺔ ﻋﻠﻰ اﻟﻣراﻗب ﻋﻠﻰ اﻟﺷﺎطﺊ.

2

إن ھذه اﻹﺷﻛﺎﻟﯾﺔ ﻻ ﺗظﮭر إﻻ ﻓﻲ اﻟدول اﻟﺗﻲ ﺗﻣﻧﺢ اﻟﺟﻧﺳﯾﺔ ﺗﺑﻌﺎ ﻟﺟﻧﺳﯾﺔ اﻟطﺎﻗم ﻋﻠﻰ ﻣﺗن
اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ،ﺑﯾﻧﻣﺎ ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ ،ﻓﺈن اﻟﻣﻌﯾﺎر ﻟﺗﺣدﯾد ﺟﻧﺳﯾﺔ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ھو ﺑﻠد اﻟﺗﺳﺟﯾل 3 ،أي أن
اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻟن ﯾواﺟﮫ إﺷﻛﺎﻟﯾﺔ ﻓﻲ ﻣﻧﺢ اﻟﺟﻧﺳﯾﺔ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻟﻛوﻧﮫ ﻟم ﯾﻌﺗﻣد ﻋﻠﻰ ﻣﻌﯾﺎر
ﺟﻧﺳﯾﺔ اﻟطﺎﻗم ،وﻣن ﺛم ﻓﺈن ﻣﻧﺢ اﻟﺟﻧﺳﯾﺔ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻓﻲ اﻟﺗﺷرﯾﻊ اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻟن ﯾﺣﺗﺎج إﻟﻰ
إﺣداث ﺗﻌدﯾل ﻋﻠﻰ ﻧﺻوص ﻣﻧﺢ اﻟﺟﻧﺳﯾﺔ ﻟﻠﺳﻔﯾﻧﺔ.
ﺟدﯾر ﺑﺎﻟذﻛر أن اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر ﺟﺎءت ﻓﻲ وﻗت ﻟم ﯾﺗوﻗﻊ ﻓﯾﮫ أﺣد أن
ﻧﺻل إﻟﻰ درﺟﺔ ﻣن اﻟﺗطور ﻹﯾﺟﺎد ﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﻓﮭﻧﺎك ﻋدد ﻣن اﻹﺷﻛﺎﻟﯾﺎت اﻷﺧرى رﺑﻣﺎ
ﺗظﮭر ﻋﻠﻰ اﻟﺳﺎﺣﺔ ،ﻓﻌﻠﻰ ﺳﺑﯾل اﻟﻣﺛﺎل ﻛﯾف ﺳﺗﺗﺄﻛد دوﻟﺔ اﻟﻌﻠم ﻣن أن اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺳﺗﺣﻣل
اﻟﺷﮭﺎدات اﻟﻣطﻠوﺑﺔ ﻟﺻﻼﺣﯾﺗﮭﺎ ﻟﻺﺑﺣﺎر ،وﻣﺎذا ﺳﯾﺣدث ﻟﻠواﺟب اﻟﻣﺗﻣﺛل ﻓﻲ أن ﻋﻠﻰ اﻟرﺑﺎن ﺗﻘدﯾم
اﻟﻣﺳﺎﻋدة ﻟﻠﺳﻔن اﻷﺧرى اﻟﻣﻌرﺿﺔ ﻟﻠﺧطر ،ھذه اﻷﺳﺋﻠﺔ رﺑﻣﺎ ﺗﻛون ﺳﺑب ﻣﻼﺋم ﻹﺣداث ﺗﻌدﯾﻼت
ﻋﻠﻰ اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر.

3

4

Van Hooydonk E. (2014). The law of unmanned merchant shipping. The Journal of
International Maritime Law, 403-406.

1

Deketelaere, P. Id. P35.

2

ﺗﻧص اﻟﻣﺎدة  1/14ﻣن اﻟﻘﺎﻧون اﻟﺗﺟﺎري اﻟﺑﺣري ﻋﻠﻰ أﻧﮫ "ﺗﻛﺗﺳب اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﺟﻧﺳﯾﺔ اﻟدوﻟﺔ إذا ﻛﺎﻧت ﻣﺳﺟﻠﺔ ﻓﻲ أﺣد ﻣواﻧﺋﮭﺎ".
Van Hooydonk E. (2014). The law of unmanned merchant shipping. The Journal of
International Maritime Law, 403-406.
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ﻟﻘد أﺛﺑت اﻟﺗﺎرﯾﺦ ﺑﺎﻟﻔﻌل أن ﻗﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر ﯾﻣﻛن ﺗﻌدﯾﻠﮫ وﺗﻛﯾﯾﻔﮫ ﻣﻊ اﻟﺗطورات اﻟﺑﯾﺋﯾﺔ
ﺿﺎ ﻣن ﺧﻼل ﻣﻣﺎرﺳﺎت اﻟدول
واﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺔ ،ﻟﯾس ﻓﻘط ﻣن ﺧﻼل اﻷدوات اﻟرﺳﻣﯾﺔ ،وﻟﻛن أﯾ ً
وإﺟراءات اﻟﻣﻧظﻣﺎت اﻟدوﻟﯾﺔ ،ﻣﺛل اﻟﻣﻧظﻣﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ اﻟدوﻟﯾﺔ ،ﺑﻧﺎء ﻋﻠﻰ إطﺎر اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة
ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر.

1

رﺑﻣﺎ ﺳﯾﻛون ھذا ھو اﻟﺣﺎل ﻣﻊ وﺟود اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﺳواء ﻛﺎن ذﻟك ﻣن ﺧﻼل ﻣﻌﺎھدة
ﺷﺎﻣﻠﺔ ﻟﻠﻣﻧظﻣﺔ اﻟﺑﺣرﯾﺔ اﻟدوﻟﯾﺔ أو ﻣن ﺧﻼل ﺗﻔﺳﯾر ﻣرن ﻷﺣﻛﺎم اﺗﻔﺎﻗﯾﺔ اﻷﻣم اﻟﻣﺗﺣدة ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر.
ﻓﯾﻣﺎ ﯾﺗﻌﻠﻖ ﺑﻧص وروح اﻻﺗﻔﺎﻗﯾﺔ ،ﻓﺈن ﻗﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر ﺳﯾﺣﺎﻓظ ﻋﻠﻰ ﻗﯾﻣﺗﮫ اﻟﮭﺎﻣﺔ ﻓﻲ ﺟﻣﯾﻊ ﺗﺣدﯾﺎت
اﻟﻣﺳﺗﻘﺑل ،وﻣن اﻟواﺿﺢ أن ﺗواﻓﻖ اﻵراء ﻣن ﺧﻼل اﻟﺗﻔﺎوض ھو اﻟطرﯾﻘﺔ اﻷﻛﺛر ﻓﺎﻋﻠﯾﺔ ﻟﺗﺄﻣﯾن
ﺗﻐﯾﯾرات وإﺿﺎﻓﺎت ﺟدﯾدة ﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣﺎر.

2

وﺗرى اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ أن اﻟﺗطور اﻟﺗﺎرﯾﺧﻲ ﻟﻠﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣري ﺑﻣﺎ ﯾﺗﺿﻣﻧﮫ ﻣن اﺗﻔﺎﻗﯾﺎت وأﻋراف
دوﻟﯾﺔ ﻗد اﺳﺗوﻋب اﻟﻌدﯾد ﻣن اﻟﻣﺳﺗﺟدات اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ واﻟﻌﻣﻠﯾﺔ اﻟﺗﻲ ﺗظﮭر ﺗﺑﻌﺎ ﻟﺗطور اﻷﺣداث ﻋﻠﻰ
اﻟﺳﺎﺣﺔ اﻟدوﻟﯾﺔ ،ﻛﻣﺎ أن ﺗطور ﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ ﺻﻧﺎﻋﺔ اﻟﺷﺣن اﻟدوﻟﻲ ﻻ ﯾﺟب أن ﺗﺷﻛل ﻋﺎﺋﻘﺎ أﻣﺎم ھذه
اﻟﺻﻧﺎﻋﺔ ،وإﻧﻣﺎ ﯾﺟب أن ﯾراﻋﻲ اﻟﻘﺎﻧون ھذه اﻟﻣﺳﺗﺟدات ،ﺣﯾث أن اﻟﻘواﻋد اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟدوﻟﯾﺔ اﻟﻣﺗﻌﻠﻘﺔ
ﺑﺎﻟﻧﻘل اﻟﺑﺣري ﻛﺎﻧت ﻣرﻧﺔ ﺑﻣﺎ ﯾﺳﺗوﻋب اﻟﺗطورات اﻟﻣﺳﺗﺟدة ﻓﻲ ﻋﺎﻟم اﻟﺷﺣن اﻟدوﻟﻲ ﻟﻠﺑﺿﺎﺋﻊ،
وﻟﻛن إﻟﻰ ﺣد ﻣﻌﯾن ،ﻓﺈذا ﻣﺎ وﺻل اﻷﻣر ﻟﻣرﺣﻠﺔ وﺟود ﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﻣﺗﻣﺗﻌﺔ ﺑﺧﺻﺎﺋص ﻓرﯾدة
وﻣﺳﺗﻘﻠﺔ وﻗﺎدرة ﻋﻠﻰ اﺗﺧﺎذ ﻗرار ﻣﺳﺗﻘل ﻋن اﻹرادة اﻟﺑﺷرﯾﺔ ،ﻓﻼ ﺑد وﻗﺗﺋذ ﻣن ﺿﺑط ھذه اﻟﻘﻔزة
اﻟﻛﺑﯾرة ﻓﻲ ﻣﺟﺎل اﻟﺷﺣن اﻟدوﻟﻲ وإﯾﺟﺎد ﺣل ﻗﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻣﺎ ﯾﻣﻛن أن ﺗﺧﻠﻘﮫ ھذه اﻟﺗﻘﻧﯾﺔ ﻣن إﺷﻛﺎﻟﯾﺎت.

Rothwell D., R. & Stephens T. (2010). The International Law of the Sea. Oxford. Hart
Publishing.

1

Freestone, D. Barnes R. & ONG D. (2006). The Law of the Sea: Progress and Prospects.
New York. Oxford University Press.

2
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اﻟﻣﺑﺣث اﻟﺛﺎﻧﻲ :اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة
ﺗﻣﮭﯾد وﺗﻘﺳﯾم
ﻣن اﻟﻣﺳﺗﻘر ﻋﻠﯾﮫ ﻓﻲ إطﺎر اﻟﻧظرﯾﺔ اﻟﻌﺎﻣﺔ ﻟﻠﻘﺎﻧون أن اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﺗﻣﻧﺢ إﻣﺎ ﻟﻠﺷﺧص
اﻟطﺑﯾﻌﻲ اﻟﻣﺗﻣﺛل ﺑﺎﻹﻧﺳﺎن ﻓﻲ وﺟوده اﻟﻣﺎدي اﻟﺣﻘﯾﻘﻲ أو اﻟﻣﻔﺗرض ،وإﻣﺎ ﻟﻠﺷﺧص اﻻﻋﺗﺑﺎري ﻏﯾر
اﻟﻣﺣﺳوس اﻟذي ﯾﻔﺗرض اﻟﻘﺎﻧون وﺟوده ﺣﻘﯾﻘﺔ ﻷﻏراض ﻣﻌﯾﻧﺔ ،ﻛﺎﻟﺷرﻛﺎت واﻟﮭﯾﺋﺎت ،اﻟﺗﻲ ﯾﻣﻧﺣﮭﺎ
اﻟﻘﺎﻧون ﺷﺧﺻﯾﺔ اﻋﺗﺑﺎرﯾﺔ ﻣﻼءﻣﺔ ﻟﻠﻐرض ﻣن ﺗﻛوﯾﻧﮭﺎ.
وﺗﻧطوي اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻋﻠﻰ ﻣﺟﻣوﻋﺔ ﻣن اﻟﻌﻧﺎﺻر اﻟﻣﻛوﻧﺔ ﻟﮭﺎ ،واﻟﻣﺗﻣﺛﻠﺔ ﺑﺎﻻﺳم
واﻟﻣوطن واﻟذﻣﺔ اﻟﻣﺎﻟﯾﺔ واﻷھﻠﯾﺔ واﻟﺟﻧﺳﯾﺔ ،واﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ھﻲ اﻟﺗﻲ ﺗﻣﻧﺢ اﻟﺷﺧص اﻟطﺑﯾﻌﻲ
أو اﻻﻋﺗﺑﺎري ﺳﻠطﺔ اﻛﺗﺳﺎب اﻟﺣﻘوق ﻛﺎﻟﺣﻖ ﻓﻲ اﻟﺗﻘﺎﺿﻲ ،وﺗﺣﻣل اﻻﻟﺗزاﻣﺎت .إﻻ أن ﺟدﻻ ﺗم ﺑﯾن
اﻟﻣﺟﺗﻣﻊ اﻟﻔﻘﮭﻲ ﺣول إﻣﻛﺎﻧﯾﺔ ﻣﻧﺢ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ،ﻟﺗﺗﺣﻣل ﻧﺗﯾﺟﺔ اﻷﻓﻌﺎل اﻟﺗﻲ
ﯾﻘوم ﺑﮭﺎ ،اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷوروﺑﻲ ﻣﺛﻼ اﻋﺗﻣد اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟﻣﺳﺗﻘﺑﻠﯾﺔ ﻟﻶﻻت اﻟذﻛﯾﺔ اﻟﻣﺳﺗﻘﺑﻠﯾﺔ،

1

وﻧﺷﺄ ﺗﺑﻌﺎ ﻟذﻟك ﺣﺎﻟﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻣﺳﺗﻘﺑﻠﯾﺔ ﺧﺎﺻﺔ ﺑﺎﺳﺗﻘﻼل اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻋن اﻹﻧﺳﺎن ﺑﻌد أن ﯾﺑﻠﻎ
اﻟﺗطور اﻟﻌﻠﻣﻲ ﺣدود إﻧﺷﺎء اﻹﻧﺳﺎن اﻵﻟﻲ اﻟﻛفء اﻟﻘﺎدر ﻋﻠﻰ اﻻﺳﺗﻘﻼل ﺑﺷﺧﺻﯾﺗﮫ وأھﻠﯾﺗﮫ ،ﻣﻣﺎ
ﺳﯾﺟﻌﻠﮫ أھﻼ ﻟﺗﺣﻣل ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺗﺻرﻓﺎﺗﮫ ،وﺑﻧﺎء ﻋﻠﯾﮫ ،ﻧﺗﺣدث ﻋن اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻶﻻت اﻟذﻛﯾﺔ
وﻓﻖ ﻣﺎ ﯾﻠﻲ:
اﻟﻣطﻠب اﻷول :ﻣﻔﮭوم اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻶﻻت اﻟذﻛﯾﺔ.
اﻟﻣطﻠب اﻟﺛﺎﻧﻲ :اﻟﻧﺗﺎﺋﺞ اﻟﻣﺗرﺗﺑﺔ ﻋﻠﻰ ﻣﻧﺢ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ.

 1اﻟﺧطﯾب ،ﻣﺣﻣد ﻋرﻓﺎن ) .(2018اﻟﻣرﻛز اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻺﻧﺳﺂﻟﺔ )اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ واﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ -دراﺳﺔ ﺗﺄﺻﯾﻠﯾﺔ ﻣﻘﺎرﻧﺔ( .ﻣﺟﻠﺔ ﻛﻠﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧون
اﻟﻛوﯾﺗﯾﺔ اﻟﻌﺎﻟﻣﯾﺔ .اﻟﺳﻧﺔ اﻟﺳﺎدﺳﺔ .اﻟﻌدد  4اﻟﻌدد اﻟﺗﺳﻠﺳﻠﻲ  .24ص .110
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اﻟﻣطﻠب اﻷول :ﻣﻔﮭوم اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻶﻻت اﻟذﻛﯾﺔ
إن اﻟﻣطﻠﻊ ﻋﻠﻰ اﻟﺗوﺟﮫ اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠدول اﻟﻐرﺑﯾﺔ ﯾدرك أن ھﻧﺎك ﻣﯾﻼ ﻹﻋﺎدة اﻟﻧظر ﻓﻲ
اﻟﺗﻣوﺿﻊ اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻶﻻت اﻟﺗﻲ ﺗﻌﺗﻣد ﻋﻠﻰ اﻟذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ ،ﺑﺗﻣﯾﯾزھﺎ ﻋن ﻣﻔﮭوم اﻟﺷﻲء ،وذﻟك
ﻣن ﺧﻼل ﻣﻧﺣﮭﺎ ﻣرﻛزا ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻣﺧﺗﻠﻔﺎ ﻋن ﻣﻔﮭوم اﻟﺷﻲء ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون.

1

وﻗد أﻛد اﻟﻘﺎﻧون اﻟﻣدﻧﻲ اﻷوروﺑﻲ أن اﺳﺗﻘﻼل اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ اﻟﻣوﺟب ﻟﺗﻐﯾﯾر طﺑﯾﻌﺔ اﻟﺑﯾﺋﺔ
اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﯾﻧﺷﺄ ﻋن اﻟﻣﻌﺎﻟم اﻟﺧﺎﺻﺔ واﻟﺿﻣﻧﯾﺔ اﻟﺗﻲ ﯾوﺣﻲ ﺑﮭﺎ ھذا اﻻﺳﺗﻘﻼل ،أي أن ﺻﻔﺔ
)اﻟروﺑوت( ھﻲ ﺑﺣد ذاﺗﮭﺎ اﻟﻣﺎھﯾﺔ اﻟﺗﻲ ﺗﻣﯾز اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻶﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ،واﻟﺗﻲ ﺗوﺣﻲ
ﺑﺿرورة اﻻﻋﺗراف ﺑﺎﻷھﻠﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﮭذا اﻟﻛﯾﺎن ﻏﯾر اﻟﺑﺷري.

2

وﯾﺟب اﻹﺷﺎرة أن اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻶﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﺗﺧﺗﻠف ﻋن اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ
اﻻﻋﺗﺑﺎرﯾﺔ اﻟﻣﻣﻧوﺣﺔ ﻟﻠﺷرﻛﺎت واﻟﮭﯾﺋﺎت اﻷﺧرى ،ﻓﮭذه اﻟﺷرﻛﺎت ﺗﺗم إدارﺗﮭﺎ ﻣن ﻗﺑل اﻟﺑﺷر ،ﺑﯾﻧﻣﺎ
اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﺗﺗﻣﺗﻊ ﺑﺻﻔﺔ اﻟﺗﻌﻠم اﻟذاﺗﻲ 3 ،وﻟﻛن ﯾﺑﻘﻰ اﻟﺳؤال ﻛﯾف ﺳﯾﺗم ﻣﻧﺢ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ
اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ دون اﻟرﺟوع ﻟﻺرادة اﻟﺑﺷرﯾﺔ.

إن ﺗوﺟﮫ اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷورﺑﻲ ﻟﻣﻧﺢ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ ﻟﻶﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻟﯾس ﻓﻘط ﻟﺣﻣﺎﯾﺗﮭﺎ ﻓﻲ ذاﺗﮭﺎ،
وإﻧﻣﺎ ﻟﺣﻣﺎﯾﺔ اﻟﻣﺟﺗﻣﻊ ﻣن اﻻﺳﺗﺧدام ﻏﯾر اﻟﻌﻘﻼﻧﻲ أو ﻏﯾر اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﮭﺎ ،ﻛون ھذه اﻵﻻت ﻟﮭﺎ وﺟود
ﻣﺎدي ﻣﻠﻣوس وﺧﺻﺎﺋص ذاﺗﯾﺔ ﻓرﯾدة ﻻ ﯾﻣﻛن ﺗﺟﺎھﻠﮭﺎ ،وﺑﺎﻟﺗﺎﻟﻲ ھﻲ ﻟﯾﺳت ﻣﺟرد آﻻت ﺷﯾﺋﯾﺔ
ﻓﺣﺳب ،وإﻧﻣﺎ آﻻت ذﻛﯾﺔ ﻣﺗﻌددة اﻟﻣﮭﺎرات ﻟدﯾﮭﺎ اﻟﻘدرة ﻋﻠﻰ اﻟﺗﻔﺎﻋل ﻣﻊ ﻣﺣﯾطﮭﺎ واﺗﺧﺎذ اﻟﻘرارات،

Siemens, D. Robert (2012). On ne peut se permettre d Accuser du retard. Canadian
Urological Association Journal, 6(3), 155.

1

Section AC, The European Parliament, Civil Law rules on Robotics of 2017.

2

Rothenberg, D., M. (2016). Can SIRI 10.0 buy your home? The legal and policy based
implications of artificial intelligence robots owning real property. Washington Journal of Law
& Art, 11(5), 439.
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ﻣﻣﺎ ﯾﺟﻌل ﻣﻧﮭﺎ ﻛﯾﺎﻧﺎ ﻓرﯾدا ﯾﺣﺗﺎج إﻟﻰ ﺷﺧﺻﯾﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻣﺗﻣﺎﯾزة ﺗﻣﻛن ﻣن ﺗﺣدﯾد اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻧﺎﺟﻣﺔ
ﻋﻧﮭﺎ 1 ،ﻓﻘد ﻧص اﻟﻘﺎﻧون اﻟﻣدﻧﻲ اﻷوروﺑﻲ ﻟﻠروﺑوت ﻋﻠﻰ أن ﺳﯾﻧﺎرﯾو إﻧﺗﺎج اﻟروﺑوﺗﺎت ذات اﻟﻘدرة
ﻋﻠﻰ اﺗﺧﺎذ اﻟﻘرار اﻟﻣﺳﺗﻘل ﺳﯾﺟﻌل ﻣن ﻗواﻋد اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﺣﺎﻟﯾﺔ ﻏﯾر ﻣﻧﺎﺳﺑﺔ ﺑﺎﻟﻣطﻠﻖ ،ﻓﺎﻟﻌﻼﻗﺔ
اﻟﺳﺑﺑﯾﺔ ﺳﺗﻧﺗﻔﻲ ﺑﯾن ﺧطﺄ اﻟروﺑوت وإدارة اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ أو اﻟﺗﺷﻐﯾل ﻧظرا ﻻﺳﺗﻘﻼل اﻟروﺑوت ﻋن إرادة
اﻟﺻﺎﻧﻊ أو اﻟﻣﺷﻐل 2 ،وﺑﻧﺎء ﻋﻠﯾﮫ ،ﻓﻘد ﺑدأ اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷورﺑﻲ ﺑﺗﺄﺳﯾس ﻣﻧزﻟﺔ )اﻟﺷﺧص اﻻﻟﻛﺗروﻧﻲ(
ﻛﺎﻣل اﻷھﻠﯾﺔ اﻟذي ﺳﯾﻧﺎل اﻟﺟﻧﺳﯾﺔ واﻟذﻣﺔ اﻟﻣﺎﻟﯾﺔ اﻟﻣﺳﺗﻘﻠﺔ ،وﯾﺳﺄل ﻋن أﻓﻌﺎﻟﮫ.

3

ﻟﻘد أﻛدت ﻗواﻋد اﻟﻘﺎﻧون اﻟﻣدﻧﻲ اﻷورﺑﯾﺔ ﻋﻠﻰ أن اﻹطﺎر اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﺣﺎﻟﻲ ﻟن ﯾﻛون ﻛﺎﻓﯾﺎ
ﻟﻣواﺟﮭﺔ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﻗد ﺗﺗﺳﺑب ﺑﮭﺎ اﻷﺟﯾﺎل اﻟﻣﺗطورة ﻣن اﻟروﺑوﺗﺎت ،ﺣﯾث ﺳﯾﺗم
ﺗزوﯾدھﺎ ﺑﻘدرات ﺗﻌﻠم ﻓﺎﺋﻘﺔ اﻟﺗﻘﻧﯾﺔ ،ﻣﻣﺎ ﺳﯾوﻟد ﺗﻘﻠﺑﺎت ﻓﻲ ﺳﻠوﻛﮭﺎ وﯾﺟﻌﻠﮭﺎ ﻓﻲ ﺣﺎﻟﺔ ﺧروج ﺗﺎم ﻋن
اﻟﺳﯾطرة اﻟﺑﺷرﯾﺔ 4 ،ﻣﻣﺎ ﯾوﺟب ﺗﻘﯾﯾدھﺎ ﺑﺣظر ﺑﻌض اﻷﻣور ﻋﻧﮭﺎ.

وﯾرى اﻟﺑﻌض أن ﻣﻧﺢ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻠروﺑوت ھو ﺷﻛل ﻣن أﺷﻛﺎل اﻟﺗرف اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ
ﻏﯾر اﻟﻣﺑرر ،ﻣؤﻛدﯾن ﻋﻠﻰ أﻧﮫ ﻻ ﺣﺎﺟﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻣﻧﺢ ھذه اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ ﻟﻠروﺑوﺗﺎت ،ﻣﻛﺗﻔﯾن ﺑﺗوﺻﯾﻔﮭﺎ
ﻋﻠﻰ أﻧﮭﺎ أﺷﯾﺎء ،وأن اﻟﻘواﻋد اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟﻧﺎظﻣﺔ ﻟﮭذه اﻷﺷﯾﺎء ﻛﻔﯾﻠﺔ ﺑﺎﻟﺗﻌﺎﻣل ﻣﻌﮭﺎ 5 ،وﯾرى اﻟﺑﻌض
اﻵﺧر أن اﻟﺟدل ﺣول ﻣﻧﺢ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻠروﺑوﺗﺎت ﯾﺷﺑﮫ اﻟﺟدل اﻟذي ﺣدث ﺑداﯾﺎت اﻟﻘرن
اﻟﺗﺎﺳﻊ ﻋﺷر ﻓﻲ ﻣﻧﺢ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻸﺷﺧﺎص اﻻﻋﺗﺑﺎرﯾﺔ ،ﻟﯾﺟد اﻟﻣﺷرع ﺑﻌدھﺎ ﻧﻔﺳﮫ أﻣﺎم واﻗﻊ
ﻻ ﻣﻔر ﻣﻧﮫ ﻣن ﻣﻧﺢ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻸﺷﺧﺎص اﻻﻋﺗﺑﺎرﯾﺔ ،ﻓﺎﻟذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ ﺳﯾﻧﺷﺊ ﺟﯾﻼ

Gelin, R. et Guilhem, O. (2016). Le robots est-il l avenir de l homme? La documentation
francaise. 127-132.

1

Section AF, Introduction, The European Parliament, Civil Law rules on Robotics of 2017.

2

 3اﻟﻘوﺻﻲ ،ھﻣﺎم ) .(2018إﺷﻛﺎﻟﯾﺔ اﻟﺷﺧص اﻟﻣﺳؤول ﻋن ﺗﺷﻐﯾل اﻟروﺑوت )ﺗﺄﺛﯾر ﻧظرﯾﺔ اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﻋﻠﻰ ﺟدوى اﻟﻘﺎﻧون(.
ﻣﺟﻠﺔ ﺟﯾل اﻷﺑﺣﺎث اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟﻣﻌﻣﻘﺔ .اﻟﻌدد  .25ﻣﺎﯾو  .2018ص .96
Section AI, Introduction, The European Parliament, Civil Law rules on Robotics of 2017.
 5اﻟﺧطﯾب ،ﻣﺣﻣد ﻋرﻓﺎن ) .(2018اﻟﻣرﻛز اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻺﻧﺳﺂﻟﺔ )اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ واﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ -دراﺳﺔ ﺗﺄﺻﯾﻠﯾﺔ ﻣﻘﺎرﻧﺔ( .ﻣﺟﻠﺔ ﻛﻠﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧون
اﻟﻛوﯾﺗﯾﺔ اﻟﻌﺎﻟﻣﯾﺔ .اﻟﺳﻧﺔ اﻟﺳﺎدﺳﺔ .اﻟﻌدد  4اﻟﻌدد اﻟﺗﺳﻠﺳﻠﻲ  .24ص .111
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ﺟدﯾدا إﻟﻰ ﺟﺎﻧب اﻹﻧﺳﺎن ،ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺷرع أن ﯾﺣدد طﺑﯾﻌﺔ ﻋﻣﻠﮫ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ وﺗﻌﺎﻣﻼﺗﮫ ﺿﻣن اﻟﻣﺟﺗﻣﻊ
وﻣﻊ اﻹﻧﺳﺎن ﻓﻲ إطﺎر ﻗواﻋد ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻣﺧﺗﻠﻔﺔ ﻋن اﻟﻘواﻋد اﻟﺣﺎﻟﯾﺔ.

1

وإذا ﻣﺎ طﺑﻘﻧﺎ ھذه اﻟﻧظرﯾﺔ ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،وﻣوﻗف اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻣن
اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻠﺳﻔﯾﻧﺔ ،ﻓﺈن اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻟم ﯾﻣﻧﺢ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﺷﺧﺻﯾﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻣﺳﺗﻘﻠﺔ ﻋن
ﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻣﺎﻟك أو اﻟﻣﺷﻐل 2 ،وإﻧﻣﺎ اﻋﺗﺑرھﺎ ﻣﺎﻻ ﻣﻧﻘوﻻ وﺟزءا ﻣن ذﻣﺗﮫ اﻟﻣﺎﻟﯾﺔ 3 ،وھو ﻣﺎ ﯾﻧﺎﻗض
ﻓﻛرة ﻣﻧﺢ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻠﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،إذا ﻣﺎ دﺧﻠت ﻧطﺎق اﻻﺳﺗﻌﻣﺎل ﻓﻲ دوﻟﺔ اﻹﻣﺎرات
اﻟﻌرﺑﯾﺔ اﻟﻣﺗﺣدة ،اﻷﻣر اﻟذي ﯾﺳﺗوﺟب ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ إﺣداث ﺗﻌدﯾل أو إﻧﺷﺎء ﻗواﻋد ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ
ﺧﺎﺻﺔ ﺑﮭذه اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ إذا ﻣﺎ رأى ﺿرورة ﻣﻧﺣﮭﺎ ﺷﺧﺻﯾﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻣﺳﺗﻘﻠﺔ.

وھﻧﺎ ﯾﺟب اﻟﺗﻔرﯾﻖ ﺑﯾن اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ وﺑﯾن أھﻠﯾﺔ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﻓﻛﻣﺎ ھو ﻣﻌﻠوم
أن اﻷھﻠﯾﺔ ھﻲ ﻋﻧﺻر ﻣن ﻋﻧﺎﺻر اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ،وﺗﻌﻧﻲ اﻟﻘدرة ﻋﻠﻰ اﻛﺗﺳﺎب اﻟﺣﻘوق وﺗﺣﻣل
اﻻﻟﺗزاﻣﺎت ،إﻻ أﻧﮫ وﻣن وﺟﮭﺔ ﻧظر اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ ،أن اﻷھﻠﯾﺔ اﻟﺧﺎﺻﺔ ﺑﺎﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ذات ﻣﻌﻧﻰ
ﺧﺎص وظﯾﻔﻲ ،ﻓﮭﻲ أھﻠﯾﺔ ﻣرﺗﺑطﺔ ﺑﺎﻟﻧﺷﺎط اﻟذي ﺗﻘوم ﺑﮫ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،أي أھﻠﯾﺔ وظﯾﻔﯾﺔ
ﻣﻘﺻورة ﻋﻠﻰ ﺣدود وطﺑﯾﻌﺔ اﻟﻧﺷﺎط ،وﻟﯾﺳت أھﻠﯾﺔ ﺑﺎﻟﻣﻌﻧﻰ اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﻌﺎم.

وﻣن وﺟﮭﺔ ﻧظر اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ ،ﻓﺈن ﻣﻧﺢ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻶﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻻ ﯾﺧﻠو ﻣن اﻟﻣﺧﺎطر،
ﺣﺗﻰ ﺑﺎﻟﻧﺳﺑﺔ ﻹﻣﻛﺎﻧﯾﺔ ﺗطﺑﯾﻖ ھذه اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ ،ﻓﺎﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻓﻲ اﻟﻣﺳﺗﻘﺑل اﻟﻘرﯾب ﺳﺗﺗﻣﺗﻊ ﺑﻘدرة
اﻟﺗﻔﻛﯾر اﻟﻌﻘﻼﻧﻲ واﻟﺗﻌﻠم اﻟذاﺗﻲ واﻟﻘدرة ﻋﻠﻰ اﺗﺧﺎذ اﻟﻘرارات ﺑﺷﻛل ﻣﺳﺗﻘل ﻋن اﻹﻧﺳﺎن وﺧﺎرج
ﻧطﺎق إرادﺗﮫ ،ﻓﻛﯾف ﻣن اﻟﻣﻣﻛن ﺿﻣﺎن ﻗﺑول اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻟﮭذه اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ واﻻﻟﺗزام

 1اﻟﺧطﯾب ،ﻣﺣﻣد ﻋرﻓﺎن .ﻣرﺟﻊ ﺳﺎﺑﻖ .ص .112
 2ﻋﺑداﻟﺣﻲ ،ﻋﻣﺎد اﻟدﯾن وﻟﺑﯾب ،أﺣﻣد اﻟﺳﯾد ) .(2015ﺷرح اﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣري ﻓﻲ دوﻟﺔ اﻹﻣﺎرات اﻟﻌرﺑﯾﺔ اﻟﻣﺗﺣدة) .ص .(30
اﻹﻣﺎرات .اﻟﺷﺎرﻗﺔ :ﻣﻛﺗﺑﺔ اﻟﺟﺎﻣﻌﺔ.
 3ﺗﻧص اﻟﻣﺎدة  12ﻣن ﻗﺎﻧون اﻟﺗﺟﺎرة اﻟﺑﺣري ﻋﻠﻰ أﻧﮫ "ﺗﻌﺗﺑر اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﻣن اﻟﻣﻧﻘوﻻت وﺗﻧطﺑﻖ ﻋﻠﯾﮭﺎ أﺣﻛﺎﻣﮭﺎ."...
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ﺑﻧطﺎﻗﮭﺎ ،وﻛﯾف ﻣن اﻟﻣﻣﻛن ﺿﻣﺎن ﻗﺑول اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻟﻔﻛرة اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن ﺗﺻرﻓﺎﺗﮭﺎ ،وﻛﯾف
ﺳﯾﻣﻛن ﺗطوﯾﻊ ھذه اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻟﻠﺧﺿوع ﻟﻠﻘواﻋد اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ واﻷﻧظﻣﺔ اﻟﺗﻲ ﺗﺣﻛم ﺗﻌﺎﻣﻼﺗﮭﺎ.

إن ھذه اﻟﻣﺧﺎوف ﻣن وﺟﮭﺔ ﻧظر اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ ﻟﯾﺳت ﺧﯾﺎﻻ ،وإﻧﻣﺎ ﻣن اﻟﻣﻣﻛن ﺟدا ﻣواﺟﮭﺔ ھذه
اﻟﻣﺗﺎﻋب ﻋﻧدﻣﺎ ﺗﺻل اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻟﮭذه اﻟﻘدرة ﻣن اﻟذﻛﺎء واﻟﺗﻌﻠم اﻟذاﺗﻲ واﺗﺧﺎذ اﻟﻘرارات ،وﻋﻧدھﺎ
ﻟن ﯾﻛون ﺑﻣﻘدور اﻟﺑﺷر إﯾﻘﺎﻓﮭﺎ واﻟﺣد ﻣن ﺗﺻرﻓﺎﺗﮭﺎ ﻏﯾر اﻟﻌﻘﻼﻧﯾﺔ ،ﻓﺎﻟﺑﺷر وإن ﻛﺎﻧوا ھم ﻣن أوﺟدوا
ھذه اﻵﻻت ،إﻻ أﻧﮫ ﻋﻧد ﻣرﺣﻠﺔ ﻣﺎ ﻟن ﯾﻛون ﻟﮭم اﻟﻘدرة ﻋﻠﻰ إﯾﻘﺎﻓﮭﺎ ،ورﺑﻣﺎ ﯾﺻل اﻷﻣر ﻟﻣرﺣﻠﺔ
اﻟﺣرب ﺑﯾن اﻵﻻت واﻟﺑﺷر ،ھذه اﻻﻓﺗراﺿﺎت ﻟﯾﺳت ﺧﺎرج ﻧطﺎق اﻻﺣﺗﻣﺎﻻت ،وإﻧﻣﺎ ھﻲ أﻣر وارد
اﻟﺣدوث وﺑﺷدة ،وھو اﻷﻣر اﻟذي ﯾدﻓﻌﻧﺎ ﻟﻠﺗﻔﻛﯾر ﻣﻠﯾﺎ ﻗﺑل ﻣﻧﺢ اﻵﻻت ھذه اﻟﻘدرات اﻟﻔﺎﺋﻘﺔ ﻋﻠﻰ
اﻟﺗﻔﻛﯾر اﻟذاﺗﻲ واﺗﺧﺎذ اﻟﻘرارات.
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اﻟﻣطﻠب اﻟﺛﺎﻧﻲ :اﻟﻧﺗﺎﺋﺞ اﻟﻣﺗرﺗﺑﺔ ﻋﻠﻰ ﻣﻧﺢ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ
إن ھﻧدﺳﺔ اﻟذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ ﻟم ﺗﺗطور إﻟﻰ درﺟﺔ ﺗﺻﻧﯾﻊ وﺑرﻣﺟﺔ ﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ذات
ﻛﻔﺎءة أھﻠﯾﺔ ﺗﺎﻣﺔ 1 ،ﻛﻣﺎ أن اﻟﻣﻧطﻖ اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﺣﺎﻟﻲ ﻋﺎﺟز ﻋن اﺳﺗﯾﻌﺎب أو ﺣﺗﻰ ﻗﺑول اﻻﻋﺗراف
ﺑﺎﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻛﺷﺧص ﻗﺎﻧوﻧﻲ ﻣﺳﺗﻘل ،ﻟﻛن إذا ﺳﻠﻣﻧﺎ ﺟدﻻ ﺑﺄن اﻟﺗطور ﻗد وﺻل إﻟﻰ ھذه
اﻟدرﺟﺔ ﻣن ﺗﺻﻧﯾﻊ ﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻗﺎدرة ﻋﻠﻰ اﺗﺧﺎذ اﻟﻘرار ﺑﺷﻛل ﻣﺳﺗﻘل ذاﺗﯾﺎ وﺑﻣﺳﺗوى ﺗﻔﻛﯾر
اﻟﻣﻧطﻖ اﻟﺑﺷري ،واﻟﺗﻛﯾف ﻣﻊ ﻣﺣﯾطﮭﺎ واﻟﺗﻌﺎﻣل ﺑﺈدراك ﺣﺳﻲ ﻣﻊ ﻣﺳﺗﺟدات ﺣﯾﺎﺗﮭﺎ 2 ،ﻓﻣﺎ اﻟذي
ﺳﯾﻧﺗﺞ ﻋن ﻣﻧﺣﮭﺎ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ؟

ﻓﻲ اﻟﺣﻘﯾﻘﺔ إن ھذا اﻟﺗﺳﺎؤل ﻋﻣﯾﻖ ،إذ ﯾظﮭر ﻋﻣﻘﮫ ﻓﻲ أن اﻟﻘﺑول ﺑوﺟود أﺷﺧﺎص
إﻟﻛﺗروﻧﯾﯾن ﻓﯾﻣﺎ ﺑﯾﻧﻧﺎ ھو أﻣر ﻟم ﺗﺗدارﻛﮫ ﻣطﻠﻘﺎ ﻓﻠﺳﻔﺔ اﻟﻘﺎﻧون ﻓﻲ ﻛل اﻟﻣﻧظوﻣﺔ اﻟﺗﺷرﯾﻌﯾﺔ طﺎﻟﻣﺎ أن
اﻟﻣﺷرع اﻟﺗﻘﻠﯾدي ﯾﻧظر ﻷي ﺷﻲء ﻣﮭﻣﺎ ﺑﻠﻐت ﻗدرﺗﮫ اﻻﻟﻛﺗروﻧﯾﺔ إﻟﻰ أﻧﮫ )ﺷﻲء( ﺣﯾث أﻧﮫ ﻟم ﯾﺧطر
ﯾوﻣﺎ ﻓﻲ ذھن اﻷﺟﯾﺎل اﻟﺳﺎﺑﻘﺔ أن ﯾﻧﺗﻘل ﺧﯾﺎﻟﮭم اﻟﻌﻠﻣﻲ اﻟﻣوﺟود ﻓﻲ اﻟﻘﺻص إﻟﻰ ﺣﻘﯾﻘﺔ ﺗﻌﺎش ﯾوﻣﺎ
ﻋﻠﻰ أرض اﻟواﻗﻊ.

3

 1أﺑو ﺷﻣﺎﻟﺔ ،رﺷﺎ ﺳﻠﻣﺎن ) .(2013ﻓﺎﻋﻠﯾﺔ ﺑرﻧﺎﻣﺞ ﻗﺎﺋم ﻋﻠﻰ اﻟذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ ﻟﺗﻧﻣﯾﺔ اﻟﺗﻔﻛﯾر اﻻﺳﺗدﻻﻟﻲ واﻟﺗﺣﺻﯾل اﻟدراﺳﻲ ﻓﻲ
ﻣﺑﺣث ﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ اﻟﻣﻌﻠوﻣﺎت ﻟدى طﺎﻟﺑﺎت اﻟﺣﺎدي ﻋﺷر ﺑﻐزة .رﺳﺎﻟﺔ ﻣﺎﺟﺳﺗﯾر .ﻛﻠﯾﺔ اﻟﺗرﺑﯾﺔ .ﻏزة ،ﺟﺎﻣﻌﺔ اﻷزھر .ص .270
 2ﺻﻔﺎت ،ﺳﻼﻣﺔ أﺑو ﻗورة ،ﺧﻠﯾل ) .(2014ﺗﺣدﯾﺎت ﻋﺻر اﻟروﺑوﺗﺎت وأﺧﻼﻗﯾﺎﺗﮫ .ﻣرﻛز اﻹﻣﺎرات ﻟﻠدراﺳﺎت واﻟﺑﺣوث
اﻻﺳﺗراﺗﯾﺟﯾﺔ .اﻟﻌدد  .196ص .44
 3اﻟﻘوﺻﻲ ،ھﻣﺎم .ﻣرﺟﻊ ﺳﺎﺑﻖ .ص .99
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وﻣن ﺟﮭﺔ أﺧرى ﻓﺈن اﻟﺗﺳﺎؤل ﻋن اﻟﻣﺧﺎطر اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻹﻋطﺎء ﻣﺛل ھذه اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ ﻟﻶﻻت
اﻟذﻛﯾﺔ ھو ﺗﺳﺎؤل ﯾﺛﯾل ﺟدﻻ واﺳﻌﺎ ،ﻷن ﺗطﺑﯾﻖ ﻣﺛل ھذه اﻟﻔﻛرة ﯾﺣﺗﺎج إﻟﻰ ﺗﻌدﯾل ﺟذري ﻓﻲ ﻣﺗن
وروح اﻟﻧﺻوص اﻟﺗﺷرﯾﻌﯾﺔ ،وھو ﻣﺎ ﺳﯾؤدي إﻟﻰ ﻣﻧﺢ اﻷھﻠﯾﺔ ﻟﻠﺳﻔﯾﻧﺔ ﻓﺎﺋﻘﺔ اﻟﺗطور وإﻋطﺎؤھﺎ ذﻣﺔ
ﻣﺎﻟﯾﺔ ﺧﺎﺻﺔ وإﻟزاﻣﮭﺎ ﺑﺎﻟﺗﻌوﯾض اﻟﻣﺎدي 1 ،وﻗد ذھب اﻟﺑﻌض أﺑﻌد ﻣن ذﻟك ،ذﻟك أن إﻋطﺎء
اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻶﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻗد ﯾﺷﻛل ﺧطرا ﻋﻠﻰ اﻟﺟﻧس اﻟﺑﺷري ،ﻣﺑررﯾن ذﻟك ﺑﺄن ھذا
اﻟﺗﺣول اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﺳﯾؤدي إﻟﻰ إﯾﺟﺎد ﻣﺟﺗﻣﻊ آﺧر ﻏﯾر ﺑﺷري ﻟﮫ ﺣﻘوﻗﮫ وواﺟﺑﺎﺗﮫ ،وﻗد ﯾﻧﺣرف ﻋن
ﺳﻠطﺔ اﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺷري وﯾرﻓض ﺗﻧﻔﯾذه وﻋﻧدھﺎ ﻟن ﯾﻛون ھﻧﺎك ﺟدوى ﻣن وﺟود اﻟﻘﺎﻧون اﻟذي أﻣر
ﺑوﺟود اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ 2 ،ﻏﯾر أﻧﻧﺎ ﻧﺟد أن ھذا اﻟﺗﺧوف ﻣﺑﺎﻟﻎ ﺑﮫ ﺑﻌض اﻟﺷﻲء ،ﻓﻣﺎ زﻟﻧﺎ ﻧﺣﺗﺎج
ﻟﺳﻧوات طوﯾﻠﺔ ﻟﻠوﺻول ﻟﻠذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ اﻟﺧﺎرق ،إﺿﺎﻓﺔ ﻟﻛون ھذا اﻟذﻛﺎء ﻓﻲ اﻟﻧﮭﺎﯾﺔ ﻛﺎن
ﺑﺟﮭود ﺑﺷرﯾﺔ ﻗﺎدرة ﻋﻠﻰ إﺧﺿﺎﻋﮫ ﻹرادﺗﮭﺎ وﻗواﻧﯾﻧﮭﺎ.
وﻧﻔﻰ اﻟﺑﻌض ﺻﻔﺔ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻋن اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻟﻛوﻧﮭﺎ ﺗﺧﺿﻊ ﻟرﻋﺎﯾﺔ اﻟﻣﺎﻟك
أو اﻟﻣﺷﻐل ،وذﻟك ﻟﻛوﻧﮭﺎ أداة ﯾﺗم اﻟﺗﺄﻣﯾن ﻋﻠﯾﮭﺎ ﻣن ﻗﺑﻠﮫ ،وﯾﻧﺣﺻر دورھﺎ ﻓﻲ ﺗﻧﻔﯾذ أواﻣره 3 ،ﻏﯾر
أن اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ ﺗرى أن ﻧظرﯾﺔ ﺣﺎرس اﻷﺷﯾﺎء واﻟﺗﻲ ﻓرﺿﺗﮭﺎ اﻟﻘواﻋد اﻟﻌﺎﻣﺔ ،أﺻﺑﺣت ﻣﻊ ﺗطورات
اﻟواﻗﻊ اﻟﻌﻣﻠﻲ واﻟﺻﻧﺎﻋﻲ ﻧظﺎﻣﺎ ﻗﺎﺻرا ،ﻻ ﺳﯾﻣﺎ وأن ھذه اﻟﻧظرﯾﺔ وﺟدت ﻟﻣواﺟﮭﺔ اﻵﻟﺔ اﻟﺗﻘﻠﯾدﯾﺔ،
واﻟﺗﻲ ﻣﮭﻣﺎ ﺑﻠﻐت ﺗﻘﻧﯾﺎﺗﮭﺎ ،ﻓﺈﻧﮭﺎ ﻟن ﺗﺳﯾر ﺑﺎﻟﻣﻧطﻖ اﻟﺑﺷري.

Oliveira, S. (2016). La responsabilite civile dans les cas de dommages causes par les
robots d assistance au quebec. Master Dissertation. Montreal, Canada. Universite de
Montreal.
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ﻓﻠﻣﺎ ﻛﺎن ﻣﻧﺎط اﻟﺣراﺳﺔ ﯾﺗﺣدد ﺑﻣﻘدار اﻟﺳﯾطرة ﻋﻠﻰ اﻟﺷﻲء ﻣﺣل اﻻﺳﺗﺧدام ،ﻓﺈﻧﮫ ﻟن ﯾﺳﺗﻘﯾم
ﻣﻊ واﻗﻊ اﻷﺟﯾﺎل اﻟﻣﺗﻘدﻣﺔ ﻣن ﺑراﻣﺞ اﻟذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ ،واﻟﺗﻲ ﺗﻣﯾزھﺎ اﺳﺗﻘﻼﻟﯾﺗﮭﺎ وﻗدرﺗﮭﺎ ﻋﻠﻰ
اﻟﺗﻌﻠم اﻟذاﺗﻲ ،إﺿﺎﻓﺔ ﻟﻘدرﺗﮭﺎ ﻋﻠﻰ اﺗﺧﺎذ اﻟﻘرارات وﻣﺣﺎﻛﺎة اﻟواﻗﻊ وﻓﮭﻣﮫ .ﻓﺎﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻟﮭﺎ
ﻣﻣﯾزات ﻛﺛﯾرة ﺗرﺗﻘﻲ ﺑﮭﺎ ﻋن ﺻﻔﺔ اﻷﺷﯾﺎء اﻟﺗﻘﻠﯾدﯾﺔ ،إذ أﻧﮭﺎ ﺗﻛون ﻣزودة ﺑﻧظﺎم ﺗﻌﻠم ذاﺗﻲ وﻗدرﺗﮭﺎ
ﻋﻠﻰ ﺗﺣﻠﯾل اﻟﺑﯾﺎﻧﺎت واﺗﺧﺎذ اﻟﻘرارات ،وﻋﺎدة ﻣﺎ ﺗﻛون ﻣزودة ﺑﻧظﺎم ﻣﻛﺎﻓﺣﺔ اﻟﻘرﺻﻧﺔ ،اﻟذي ﯾﻣﻛﻧﮭﺎ
ﻣن اﻟﺗﻐﻠب ﻋﻠﻰ ھﺟﻣﺎت اﻟﻣﺗﺳﻠﻠﯾن اﻟذﯾن ﯾﺳﻌون ﻟﻼﺳﺗﯾﻼء ﺑﺷﻛل ﻏﯾر ﻗﺎﻧوﻧﻲ ﻋﻠﻰ ﻧظﺎم اﻟﺗﺣﻛم.
وﻣن اﻷﺧطﺎر اﻟﺗﻲ ﺗواﺟﮭﮭﺎ ھذه اﻟﺳﻔن أﻧﮭﺎ وﻋﻠﻰ اﻟرﻏم ﻣن ﺗﻣﺗﻌﮭﺎ ﺑﺄﻧظﻣﺔ ﺣﻣﺎﯾﺔ اﻟﻛﺗروﻧﯾﺔ واﻟذي
ﯾﻌﺗﺑر ﺟزء أﺳﺎﺳﻲ ﻣن اﻟﺗﺧطﯾط ﻟﻛﯾﻔﯾﺔ ﻋﻣﻠﮭﺎ ،ﺣﯾث ﯾوﺟد اﻟﻛﺛﯾر ﻣن أﻧظﻣﺔ اﻷﻣن اﻻﻟﻛﺗروﻧﻲ
اﻷﺳﺎﺳﯾﺔ واﻟﻔرﻋﯾﺔ ،وﺣﯾث أن اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺗﺣﺗوي ﻋﻠﻰ اﻟﻛﺛﯾر ﻣن اﻟﺑﯾﺎﻧﺎت اﻻﻟﻛﺗروﻧﯾﺔ ،ﻣﻣﺎ
ﯾﻌﻧﻲ ﻣﻌﮫ أن اﻟﺑﯾﺎﻧﺎت اﻟﻣﻔرطﺔ ﯾﻣﻛن أن ﺗﺧﻠﻖ ﻣوﻗﻔﺎ ﺧطﯾرا ﻋﻧدﻣﺎ ﻻ ﯾﻛون ﻟدﯾﮭﺎ اﻟﻘدرة ﻋﻠﻰ ﻓﮭم
اﻟﻣوﻗف ﺑﺄﻛﻣﻠﮫ ،ﻓﺗزداد اﺣﺗﻣﺎﻟﯾﺔ وﻗوع اﻟﺣوادث ،ﻛﻣﺎ أن اﻟﺑراﻣﺞ اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺔ ﻗد ﺗﻛون ﻋرﺿﺔ
ﻟﻠﻔﯾروﺳﺎت وﺗؤدي إﻟﻰ ﻓﺷل اﻟﻧظﺎم ،اﻷﻣر اﻟذي ﯾﺗرﺗب ﻋﻠﯾﮫ ﻓﻘدان اﻟﺳﯾطرة ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ واﻧﺣراﻓﮭﺎ
ﻋن اﻟﮭدف اﻟذي ﺻﻣﻣت ﻣن أﺟﻠﮫ 1 .وﻗد ﺣﺎول اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷوروﺑﻲ ﺿﻣﺎن ﺧﺿوع اﻟروﺑوت
ﻟﻺﻧﺳﺎن ﺣﺗﻰ ﺑﻌد ﻣﻧﺣﮫ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻓﻲ اﻟﻣﺳﺗﻘﺑل ،وذﻟك ﻋﺑر اﻗﺗراح ﻟﺟﻧﺔ اﻟﻘﺎﻧون ﻓﻲ
اﻟﺑرﻟﻣﺎن إﺻدار ﺗﻘﻧﯾن اﻟﺗﻌﺎﻣل اﻷﺧﻼﻗﻲ ﻟﻣﮭﻧدﺳﻲ اﻟروﺑوﺗﺎت ،ﺑﺣﯾث ﯾﺗم ﻓرض ﻣﺑﺎدئ أﺳﺎﺳﯾﺔ ﻓﻲ
ﻋﻠم ھﻧدﺳﯾﺔ اﻟروﺑوﺗﺎت 2 ،وھﻲ اﻹﺣﺳﺎن وﻋدم اﻹﯾذاء ،واﻻﺳﺗﻘﻼل اﻟذاﺗﻲ واﻟﻌداﻟﺔ ،ﺣﯾث أن ھذه
اﻟﻣﺑﺎدئ ﺗﺳﻌﻰ إﻟﻰ ﺗﺗﺻرف اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﺑطرﯾﻘﺔ ﺗﺣﻘﻖ أﻓﺿل ﻣﺻﺎﻟﺢ ﻣﻣﻛﻧﺔ ﻟﻠﺑﺷر ،وﻋدم إﯾذاء
اﻟﺑﺷر ،وﻋدم إﻛراه أي ﺷﺧص ﻋﻠﻰ اﻟﺗﻌﺎﻣل ﻣﻊ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ،إﻻ أن ھذه اﻟﺿﻣﺎﻧﺎت ﻻ ﺗﺣﻘﻖ
ﺿﻣﺎﻧﺎ ﻛﺎﻓﯾﺎ ،وﺗﺑﻘﻰ ﺿﻣﺎﻧﺎت ھزﯾﻠﺔ ﻟﺳﯾطرة اﻟﺑﺷر ﻋﻠﻰ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ 3 ،اﻷﻣر اﻟذي ﯾﺳﺗوﺟب
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إﯾﺟﺎد ﺿﻣﺎﻧﺎت أﻛﺑر وأﻛﺛر ﻛﻔﺎءة ﻟﺿﻣﺎن ﻋدم ﺧروج اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻋن ﺳﯾطرة اﻟﺑﺷر ﻣن ﺧﻼل
إﯾﺟﺎد ﻣﻌﺎﯾﯾر ﻟﻠرﻗﺎﺑﺔ واﻹﺷراف ﻋﻠﻰ ﺷرﻛﺎت اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ واﻟﺗﺄﻛد ﻣن ﺑرﻣﺟﺔ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﺑﻣﺎ ﻻ
ﯾﻌرض ﻣﺻﻠﺣﺔ اﻟﺑﺷرﯾﺔ ﻟﻠﺧطر.
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اﻟﻔﺻل اﻟﺛﺎﻧﻲ :اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة
ﺗﻣﮭﯾد وﺗﻘﺳﯾم
ﻣﻊ ﺗزاﯾد اﻧﺗﺷﺎر وﺗطور اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ – وﻣن ﺿﻣﻧﮭﺎ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة – ﻓﺈن ذﻟك
ﺳﯾﺻﺣﺑﮫ ﻧﻣو ﻣواز ﻓﻲ ﻣﻌدل اﻟﺣوادث واﻹﺻﺎﺑﺎت اﻟﺗﻲ ﺗﻧﺗﺞ ﻋن اﺳﺗﻌﻣﺎل ھذه اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ.
وﻋﻠﻰ اﻟرﻏم ﻣن أن اﻟوﺿﻊ اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﺣﺎﻟﻲ ﻓﻲ ﻣﻌظم اﻟﺑﻠدان ﻣﻧﺎﺳب ﻟﺗﻐطﯾﺔ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻣدﻧﯾﺔ ﻋن
اﻟﺣوادث ،إﻻ أﻧﮫ ﻣن ﻏﯾر اﻟﻣﺗوﻗﻊ أن ﯾﻛون ھذا اﻟوﺿﻊ اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻣﻧﺎﺳﺑﺎ ﻣﻊ اﻟﺗﻘدم اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﻲ
اﻟﮭﺎﺋل اﻟذي ﯾدﻓﻊ اﺳﺗﻘﻼﻟﯾﺔ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ وﻗدرﺗﮭﺎ ﻋﻠﻰ اﻟﺗﺣﻛم اﻟذاﺗﻲ واﺗﺧﺎذ اﻟﻘرار إﻟﻰ ﻣﺳﺗوﯾﺎت
ﻣﺛﯾرة ﻟﻺﻋﺟﺎب.
وھﻧﺎك إدراك ﻣﺗزاﯾد ﻟﻣدى اﻟﺣﺎﺟﺔ إﻟﻰ ﺗطوﯾر اﻟﻘواﻧﯾن اﻟﺗﻲ ﺗﺣﻛم اﻟﻌﻼﻗﺔ ﺑﯾن اﻹﻧﺳﺎن
واﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ،ﻓﻲ ﻣﺣﺎوﻟﺔ ﻹﯾﺟﺎد ﺣل ﻟﻠﺳؤال :ﻣن ﯾﺗﺣﻣل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ
اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ.
إن أي ﺣل ﻟﮭذا اﻟﺳؤال ﯾﺟب أن ﯾوازن ﺑﯾن اﻟﺗطور واﻟﺣداﺛﺔ واﻟﻣﻣﯾزات اﻟذاﺗﯾﺔ ﻟﻶﻻت
اﻟذﻛﯾﺔ ،وﺑﯾن اﻟﺣﺎﺟﺔ إﻟﻰ ﺣﻣﺎﯾﺔ ﻣﺳﺗﮭﻠﻛﻲ اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ اﻟذﻛﯾﺔ ﻣن ﺟﮭﺔ ،وﻣﻧﺗﺟﻲ اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ اﻟذﻛﯾﺔ
ﻣن ﺟﮭﺔ أﺧرى ،وﻋﻠﯾﮫ ﻧﻧﺎﻗش ﻓﻲ ھذا اﻟﻔﺻل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ واﻻﻗﺗراﺣﺎت اﻟﺗﻲ
وﺿﻌت ﺑﮭذا اﻟﺷﺄن وﻓﻖ اﻟﺗﻘﺳﯾم اﻟﺗﺎﻟﻲ:
اﻟﻣﺑﺣث اﻷول :اﻷﺳﺎس اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن أﺿرار اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة.
اﻟﻣﺑﺣث اﻟﺛﺎﻧﻲ :ﻓﻛرة اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ.
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اﻟﻣﺑﺣث اﻷول :اﻷﺳﺎس اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن أﺿرار اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة
ﺗﻣﮭﯾد وﺗﻘﺳﯾم
إن ﺗﺣدﯾد أﺳﺎس اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ وﻧوﻋﮭﺎ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ واﻟﻣرﻛﺑﺎت
ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﺑﻣﺎ ﻓﯾﮭﺎ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﻗد أﺛﺎر اﻟﻌدﯾد ﻣن اﻻﺧﺗﻼﻓﺎت ﻓﻲ اﻟﻣﺟﺗﻣﻊ اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ،
وظﮭرت ﻣﺣﺎوﻻت ﺑﯾن اﻟﻔﻘﮭﺎء ﻟﺗﺄﺻﯾل ھذه اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،وھو ﻣﺎ دﻓﻊ اﻟﻌدﯾد ﻣن اﻟﺗﺷرﯾﻌﺎت ،ﻟوﺿﻊ
ﻣﻘﺗرﺣﺎت وﺗوﺻﯾﺎت ﻣن ﺷﺄﻧﮭﺎ ﺗوﻓﯾر ﺑﯾﺋﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﺗﺣدﯾد اﻟﺷﺧص اﻟﻣﺳؤول ﻋن اﻷﺿرار وﺗﺣدﯾد
أﺳﺎس ﻟﮭذه اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،وﻣﻧﮭﺎ ﺗوﺻﯾﺎت واﻗﺗراﺣﺎت اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷوروﺑﻲ ﺑﮭذا اﻟﺷﺄن.
وﺣﯾث أن اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻟﯾس ﻟدﯾﮫ ﻗواﻋد ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﺧﺎﺻﺔ ﻟﺗﻧظﯾم اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ
واﻟﻣرﻛﺑﺎت ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺣﺗﻰ اﻵن ،اﻷﻣر اﻟذي ﯾدﻓﻌﻧﺎ ﻟﻠﺑﺣث ﻓﻲ اﻟﻘواﻋد اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟﻌﺎﻣﺔ اﻟﺧﺎﺻﺔ
ﺑﺎﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،وﻣﺣﺎوﻟﺔ ﺗطﺑﯾﻘﮭﺎ ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،واﺳﺗﻧﺗﺎج اﻟﻘواﻋد اﻷﻧﺳب واﻷﻗرب ﻓﻧﯾﺎ
وﻗﺎﻧوﻧﯾﺎ ﻟﺗﻛون أﺳﺎﺳﺎ ﻟﻼﻧطﻼق ﻧﺣو إﯾﺟﺎد ﻗواﻋد ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﺗﺣﻛم اﻟﻣرﻛﺑﺎت ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻓﻲ اﻟﺗﺷرﯾﻊ
اﻹﻣﺎراﺗﻲ.
وﺑﻧﺎء ﻋﻠﻰ ذﻟك ،ﻧﻌﺎﻟﺞ ﻓﻲ ھذا اﻟﻣﺑﺣث اﻷﺳس اﻟﻣﻘﺗرﺣﺔ واﻟﺗوﺻﯾﺎت اﻟﺗﻲ ظﮭرت ﻓﻲ
اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷوروﺑﻲ واﻟﺗﺷرﯾﻌﺎت اﻷﺧرى وﺣﺗﻰ ﻣن اﻟﻔﻘﮭﺎء ﻟﻣﺣﺎوﻟﺔ إﯾﺟﺎد ﺗﺄﺻﯾل ﻟﻠﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن
ﺣوادث اﻟﻣرﻛﺑﺎت ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،وﻣن ﺛم ﻧﺗﻌرض ﻟﻣوﻗف اﻟﺗﺷرﯾﻊ اﻹﻣﺎراﺗﻲ اﻟﺣﺎﻟﻲ ﻣن ھذه
اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،وذﻟك ﻓﻖ ﻣﺎ ﯾﻠﻲ:
اﻟﻣطﻠب اﻷول :اﻷﺳس اﻟﻣﻘﺗرﺣﺔ ﻟﻠﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن أﺿرار اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة.
اﻟﻣطﻠب اﻟﺛﺎﻧﻲ :ﻣوﻗف اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻣن اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ.
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اﻟﻣطﻠب اﻷول :اﻷﺳس اﻟﻣﻘﺗرﺣﺔ ﻟﻠﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن أﺿرار اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة
ﻣن اﻟﻣﻌروف أن اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻣدﻧﯾﺔ ﺑﺷﻛل ﻋﺎم إﻧﻣﺎ ﺗﻛون ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺻﺎرﻣﺔ ﺗﻔﺗرض ﻗﯾﺎم
اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ دون اﺷﺗراط إﺛﺑﺎت أي ﺧطﺄ ﻣن اﻟﻣﺗﺳﺑب 1 ،وإﻧﻣﺎ ﯾﻛﺗﻔﻲ اﻟﻣﺿرور ﺑﺈﺛﺑﺎت اﻟﺿرر ،أو
ﺗﻛون ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻗﺎﺋﻣﺔ ﻋﻠﻰ اﻟﺧطﺄ ،ﺑﺣﯾث ﯾﺗوﺟب ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺿرور – إﺿﺎﻓﺔ ﻹﺛﺑﺎت اﻟﺿرر -أن
ﯾﺛﺑت ﺧطﺄ اﻟﺷﺧص اﻟﻣﺗﺳﺑب.

2

وﺑﺈﻧزال ھذه اﻟﻘﺎﻋدة ﻋﻠﻰ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ،ﻓﻘد ذھب اﻟﻔﻘﮫ وﺑﻌض اﻟﻘواﻧﯾن إﻟﻰ ﺗﺿﻣﯾن
اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ إﻣﺎ ﻟﻘواﻋد اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﺻﺎرﻣﺔ )اﻟﻣوﺿوﻋﯾﺔ( ،وإﻣﺎ ﻟﻘواﻋد اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ
ﻋن اﻟﺧطﺄ ،ﺗﺑﻌﺎ ﻟﻸﺳﺎس اﻟذي أﺳﺳت ﻋﻠﯾﮫ ھذه اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ.

اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﺻﺎرﻣﺔ أو اﻟﻣطﻠﻘﺔ ﺗطﺑﻖ ﻓﯾﻣﺎ ﯾﺗﻌﻠﻖ ﺑﺎﻟﻣﻧﺗﺟﺎت اﻟﺧطرة ﻋﺎدة 3 ،ﺗﻔرض ﻗﯾﺎم
اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ دون اﻟﺣﺎﺟﺔ ﻹﺛﺑﺎت اﻟﺧطﺄ ،ﻓﯾﺟوز ﻟﻠﻣدﻋﻲ ﺗﺣﻣﯾل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻟﻠﻣدﻋﻰ ﻋﻠﯾﮫ ﻋن اﻟﺣﺎدث
ﺑﻐض اﻟﻧظر ﻋن ﺧطﺄ اﻟﻣدﻋﻰ ﻋﻠﯾﮫ 4 ،ﺣﯾث ﻻ ﯾوﺟد ﻣﺳﺗوى ﻣن اﻟرﻋﺎﯾﺔ أو اﻹھﻣﺎل ﻣن ﺟﺎﻧب
اﻟﻣدﻋﻰ ﻋﻠﯾﮫ ﯾﻣﻛﻧﮫ ﻣن ﺗﺟﻧب اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ 5 .ھذه اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﯾﻣﻛن ﺗطﺑﯾﻘﮭﺎ ﻓﻲ ﺣﺎل ﻛﺎﻧت اﻵﻟﺔ ﻣﻌﯾﺑﺔ
ﻓﻲ اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ أو اﻟﺗﺻﻣﯾم ،أو ﻛﺎن ﯾﺣﻣل ﻋﻼﻣﺔ ﺗﺣذﯾر ﻏﯾر ﻛﺎﻓﯾﺔ 6 ،ﻓﯾﻣﻛن ﻟﻠﻣﺿرور أن ﯾﺣﻣل
ﺷرﻛﺔ اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺻﺎرﻣﺔ ﻋن اﻷﺿرار ،ﻓﻔﻲ ھذه اﻟﺣﺎﻟﺔ ﯾﻔﺗرض أن ﺗﻛون اﻟﺷرﻛﺔ وﻛﺄﻧﮭﺎ
Jong, E. (2013). Regulation Uncertain Risks. In: Hilgendorf/Gunther. Robotik und
Gesetzgebung. Baden-Baden, 163-181.
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ﻣوردا ﺗﺟﺎرﯾﺎ ،وأن ﺗﻛون اﻵﻟﺔ ﻣﻌﯾﺑﺔ ﻓﻲ اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ 1 .اﻷﻣر اﻟذي ﯾوﻓر ﻟﺷرﻛﺔ اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ ﺣﺎﻓزا أﻛﺑر
ﻟﺗﺟﻧب اﻟﻌﯾوب ﻓﻲ ﺗﺻﻧﯾﻊ وﺗﺻﻣﯾم اﻵﻟﺔ ،وﯾوﻓر ﺿﻣﺎﻧﺎ ﻟﻠﻣﺿرور ﻓﻲ اﻟﺣﺻول ﻋﻠﻰ اﻟﺗﻌوﯾض.

2

إﻻ أﻧﮫ ﻣن ﺟﮭﺔ أﺧرى ﺗرى اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ أن ذﻟك ﻗد ﯾؤدي إﻟﻰ ﻋدم ﺗﺷﺟﯾﻊ ﺻﻧﺎﻋﺔ ھذه اﻵﻻت
اﻟذﻛﯾﺔ ﻣن ﺟﺎﻧب اﻟﺷرﻛﺎت ،ﺧﺷﯾﺔ ﺗﺣﻣﯾﻠﮭﺎ ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻣطﻠﻘﺔ ﻋن اﻷﺿرار ،ﺧﺎﺻﺔ وأن ھذه
اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻻ ﺗﺗطﻠب ﻣن اﻟﻣدﻋﻲ إﺛﺑﺎت اﻟﺧطﺄ ،ﺣﯾث أن ﯾﻔﺗرض ﻓﻲ ﺣﻖ ﺷرﻛﺔ اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ.

ﺑﺷﻛل ﻋﺎم ،ﺗﻔﺗرض ﻗواﻧﯾن اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ دورا ﺑﺷرﯾﺎ ،ﺣﯾث ﯾﻧظر إﻟﻰ اﻟروﺑوﺗﺎت واﻵﻻت
اﻟذﻛﯾﺔ ﻋﻠﻰ أﻧﮭﺎ ﻣﺟرد أدوات 3 ،وﯾﺗواﻓﻖ ھذا اﻻﻓﺗراض ﻣﻊ اﻟﻣﺑدأ اﻟﻌﺎم أن ﻣﺳﺗﻌﻣل أي أداة ﯾﺟب
أن ﯾﻛون ﻣﺳؤوﻻ ﻋن ﻧﺗﺎﺋﺞ اﺳﺗﺧداﻣﮫ ،ﻋﻠﻰ اﻋﺗﺑﺎر أن اﻷداة ﻟﯾس ﻟدﯾﮭﺎ إرادة ﺧﺎﺻﺔ ﺑﮭﺎ 4 .إﻻ أﻧﮫ
ﻣﻊ ذﻟك ،ﺗرى اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ أن ھذا اﻻﻓﺗراض ﻗد ﻻ ﯾﻛون دﻗﯾﻘﺎ ﻋﻧدﻣﺎ ﺗﻛون ھذه اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ أﻛﺛر
اﺳﺗﻘﻼﻟﯾﺔ ،وﺗﺗﻣﺗﻊ ﺑﻣﯾزة اﻟﻣﺑﺎدرة واﺗﺧﺎذ اﻟﻘرار.

اﻟﻧوع اﻟﺛﺎﻧﻲ ﻣن اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،وھﻲ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻘﺎﺋﻣﺔ ﻋﻠﻰ اﻟﺧطﺄ ،أي اﻟﻔﺷل ﻓﻲ ﻓﻌل ﺷﻲء
ﻣﺎ ﻛﺎن ﯾﺗوﺟب ﻋﻠﻰ اﻟﺷﺧص اﻟﻌﺎﻗل اﻟﻘﯾﺎم ﺑﮫ ﻓﻲ ظل اﻟظروف اﻟﻌﺎدﯾﺔ ،أو اﻟﻘﯾﺎم ﺑﻔﻌل ﻣﺎ ،ﻟم ﯾﻛن
ﯾﺗوﺟب ﻋﻠﯾﮫ اﻟﻘﯾﺎم ﺑﮫ 5 ،واﻟﻣﻌﯾﺎر ھﻧﺎ ھو ﻣﻌﯾﺎر ﻣوﺿوﻋﻲ ﯾﺗﻣﺛل ﻓﻲ اﻟﺷﺧص اﻟﻌﺎدي ﻣﺗوﺳط
اﻟﺣرص واﻟذﻛﺎء ،وذﻟك ﯾﺗطﻠب إﺛﺑﺎت أن ﻣﺎﻟك اﻟروﺑوت أو اﻟﻣﺳؤول ﻋﻧﮫ ﻗد أھﻣل وأﺧطﺄ ﻓﻲ إطﺎر

Kelley, Richard et al. Id. P4.
2

1

وﻛﻣﺛﺎل ﻋن دﻋوى اﻟﻣﺿرور ﻋﻠﻰ اﻟﺷرﻛﺔ اﻟﻣﺻﻧﻌﺔ ﻟﻠروﺑوﺗﺎت ﻓﻲ اﻟﻘﺿﺎء اﻷﻣرﯾﻛﻲ:
Cristiano Almonte vs. Averna vision & robotics, INC. US district court, W.D. New York. No.
11-c-v- 1088 EAW, 128 F sup. 3d 729 (2015). Signed August 31, 2015.
Eidenmuller (2017). The Rise of Robots and the Law of Humans. ZEuP.

3

Cerka et al. Id. 376.

4

Dahiyat, E. Id. P38.

5
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ﻋﻣل اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ،ﺑﺣﯾث ﯾﻛون ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺎﻟك أن ﯾﻛون ﻋﻠﻰ دراﯾﺔ ﺑﺎﻟﺗزاﻣﺎﺗﮫ إزاء اﻵﻟﺔ ،وأﻧﮫ اﻧﺗﮭك
ھذا اﻻﻟﺗزام ﻣﻣﺎ أدى ﻟﺣدوث أﺿرار ﻟﻠﻐﯾر.

1

وﻧظرا ﻷن اﻹﻧﺳﺎن ﻟﯾس ﻟﮫ ﺗﺣﻛم ﻣﺑﺎﺷر ﻓﻲ ﻋﻣل اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة واﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ
ﺑﺷﻛل ﻋﺎم ،ﻓﻘد ﺗﻧﺗﻘل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻣن اﻟﻣﺎﻟك إﻟﻰ اﻟﻣﻧﺗﺞ ،إﻻ أن اﻷﻣر ﺳﯾﺻﺑﺢ ﻓﻲ ﻏﺎﯾﺔ اﻟﺻﻌوﺑﺔ
ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺿرور ﻓﻲ أن ﯾﺛﺑت اﻟﺧطﺄ أو اﻹھﻣﺎل ﻣن ﺟﺎﻧب اﻟﺷرﻛﺔ اﻟﻣﻧﺗﺟﺔ ،وھو اﻷﻣر اﻟذي ﺳﯾؤدي
ﺑدوره إﻟﻰ اﻧﻘطﺎع اﻟﻌﻼﻗﺔ اﻟﺳﺑﺑﯾﺔ ﺑﯾن اﻟﺧطﺄ وﺑﯾن اﻟﺿرر ،ﻓﺎﻟﻣﺿرور ﻏﺎﻟﺑﺎ ﻗد ﻻ ﯾﻌرف ﺑﺗﻌﻘﯾدات
وﺗﻘﻧﯾﺎت اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ واﻟﻣرﻛﺑﺎت ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﻣﻣﺎ ﯾؤدي إﻟﻰ ﻋدم ﻗدرة اﻟﻣﺿرور ﻋﻠﻰ اﻟﻌﺛور
ﻋﻠﻰ ﺷﺧص ﯾﻣﻛﻧﮫ ﺗﺣﻣل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،وﻣن ﺛم ﯾﻔﻘد اﻟﺣﻣﺎﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ.

2

ﻓﻲ ﺗﻘرﯾره اﻟﺻﺎدر ﻓﻲ  16ﻓﺑراﯾر  ،2017ﯾﻧظر اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷورﺑﻲ ﻓﻲ ﻧﮭﺟﯾن ﻣﺣﺗﻣﻠﯾن،
اﻷول ھو ﻧظﺎم اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﺻﺎرﻣﺔ )اﻟﻣوﺿوﻋﯾﺔ( ،واﻟﺛﺎﻧﻲ ھو ﻧﮭﺞ ﻹدارة اﻟﻣﺧﺎطر 3 .ﯾﺳﺎﻋد ﻧﮭﺞ
اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﺻﺎرﻣﺔ اﻟطرف اﻟﻣﺗﺿرر ﻷﻧﮫ ﻻ ﯾﺗطﻠب ﺳوى إﺛﺑﺎت اﻟﺿرر وأن ھﻧﺎك ﻋﻼﻗﺔ ﺳﺑﺑﯾﺔ
ﺑﯾن اﻟﺿرر واﻟﻣرﻛﺑﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﺑﯾﻧﻣﺎ ﻧﮭﺞ إدارة اﻟﻣﺧﺎطر ﯾﻌﺗﻣد ﻋﻠﻰ ﻣﺳﺎءﻟﺔ اﻟﺷﺧص اﻟذي ﻛﺎن
ﻗﺎدرا ﻋﻠﻰ ﺗﻘﻠﯾل اﻟﻣﺧﺎطر إﻟﻰ اﻟﺣد اﻷدﻧﻰ ،وھو ﻟﯾس ﺑﺎﻟﺿرورة أن ﯾﻛون اﻟﺷﺧص اﻟذي ﺗﺻرف
ﺑﺈھﻣﺎل 4 ،ﻓﺑﺷﻛل ﻋﺎم ،إن اﻟطرف اﻟﻣﺳؤول ﯾﻛون ﻣﺳؤوﻻ ﻓﻘط ﺑﻣﺎ ﯾﺗﻧﺎﺳب ﻣﻊ اﻟﻣﺳﺗوى اﻟﻔﻌﻠﻲ

Kelley, Richard et al. Id. P4.

1

Dahiyat, E. Id. P39.

2

European Parliament, Resolution of 16 February 2017 with recommendations to the
Commission on Civil Law Rules on Robotics, P8_TA-PROV(2017)0051. P53.

3

European Parliament, Resolution of 16 February 2017 with recommendations to the
Commission on Civil Law Rules on Robotics, P8_TA-PROV(2017)0051. P55.

4
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ﻟﻠﺗﻌﻠﯾﻣﺎت اﻟﻣﻌطﺎة ﻟﻠﻣرﻛﺑﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﻓﻛﻠﻣﺎ ﻛﺎﻧت ﻗدرات اﻟﺗﻌﻠم اﻟﺧﺎﺻﺔ ﺑﺎﻟﻣرﻛﺑﺔ أﻋﻠﻰ ﻛﻠﻣﺎ
زادت ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻣﺳﺗﺧدم أو اﻟﻣﺎﻟك.

1

ظﮭرت ﻣﺣﺎوﻻت ﻟﺗﺄﺻﯾل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻋﻠﻰ أﺳﺎس
ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻷﺷﺧﺎص ﻋن اﻟﺣﯾواﻧﺎت ،أو ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟواﻟدﯾن أو اﻟوﺻﻲ ﻋن اﻷطﻔﺎل ،أو ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ
ﺻﺎﺣب اﻟﻌﻣل ﻋن ﻣوظﻔﯾﮫ ،ﻓﻣﺛﻼ ،ﺗم اﻗﺗراح ﺗﺷﺑﯾﮫ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﺑﺎﻟﺣﯾواﻧﺎت ﻋﻠﻰ ﻣﺳﺗوى اﻟﺑرﻟﻣﺎن
اﻷوروﺑﻲ 2 ،وﯾﺑدو ھذا اﻟﺗﺷﺎﺑﮫ ﻣﻌﻘوﻻ إﻟﻰ ﺣد ﻣﺎ ﻋﻠﻰ اﻋﺗﺑﺎر أن اﻟﺣﯾواﻧﺎت واﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻛﯾﺎﻧﺎت
ﻟﯾﺳت ﺑﺷرﯾﺔ 3 ،وﻧظرا ﻟﻘدرة اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ وﻣﻣﯾزاﺗﮭﺎ وﻗدرﺗﮭﺎ ﻋﻠﻰ اﻟﺗﻌﻠم ﺗم ﺗﺷﺑﯾﮭﮭﺎ ﺑﺎﻟﺣﯾواﻧﺎت
اﻟﻣﺳﺗﺄﻧﺳﺔ ،ﺑﺣﯾث ﯾﻛون ﻣﺎﻟك اﻟروﺑوت ﻣﺳؤوﻻ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ إذا ﻣﺎ وﻗﻊ ﻣﻧﮫ إھﻣﺎل أو
ﺧطﺄ ،أو ﯾﻣﻛن ﺗطﺑﯾﻖ ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺻﺎرﻣﺔ ﻓﻲ ﺣﺎل ﻛﺎن ﻋﻣل اﻟروﺑوت ﯾﻧطوي ﻋﻠﻰ ﻧوع اﻟﺧطورة،
ﺣﯾث ﯾﺗم ﺗﺷﺑﯾﮭﮫ ﻓﻲ ھذه اﻟﺣﺎﻟﺔ ﺑﺎﻟﺣﯾواﻧﺎت اﻟﺑرﯾﺔ اﻟﺧطرة.

4

إﻻ أن ھذا اﻻﻗﺗراح ﻻﻗﻰ ﻣﻌﺎرﺿﺔ ﻣن اﻟﺑﻌض ﻋﻠﻰ اﻋﺗﺑﺎر أن اﻟﺣﯾواﻧﺎت ﺗﻌﻣل وﻓﻘﺎ
ﻟﻠﻐراﺋز اﻟطﺑﯾﻌﯾﺔ ،ﻓﻲ ﺣﯾن أن اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﺗﻌﻣل وﻓﻖ ﻋﻣﻠﯾﺎت ﺣﺳﺎﺑﯾﺔ ﺧوارزﻣﯾﺔ ﺗﺷﺑﮫ اﻟﺗﻔﻛﯾر
اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ اﻟﻌﻘﻼﻧﻲ ،ﻛﻣﺎ أن اﻟﻌطش أو اﻟﺟوع ﯾﻣﻛن أن ﯾﻠﻌب دور ﻓﻲ ﺳﻠوك اﻟﺣﯾوان ،ﻓﻲ ﺣﯾن أن
اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻻ ﺗﺷﻌر ﺑﻣﺷﺎﻋر أو أﻣراض ﺑﯾوﻟوﺟﯾﺔ ،وﻣن ﺛم ﺗﺻﺑﺢ اﻟﻣﻘﺎرﻧﺔ ﺑﯾﻧﮭﻣﺎ ﻏﯾر ﻣﻧطﻘﯾﺔ.

5

وﻛﺎن ھﻧﺎك ﺑﻌض اﻟﺟﮭود واﻟﻣﺣﺎوﻻت ﻟﺗطﺑﯾﻖ ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺻﺎﺣب اﻟﻌﻣل ﻋن أﻋﻣﺎل
اﻟﻣوظﻔﯾن اﻟﺗﺎﺑﻌﯾن ﻟﮫ ،ﺣﯾث أﻧﮫ طﺑﻘﺎ ﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻣﺗﺑوع ﻋن أﻋﻣﺎل اﻟﺗﺎﺑﻊ ﻓﺈن اﻟﻣﺗﺑوع ﯾﻛون ﻣﺳؤوﻻ
Opitz, P. Id. P8.

1

Kelley et al. (2010). Liability in Robotics: An International Perspective on Robots as
Animals, Advanced Robotics, 24(13), 1861-1871.

2

Opitz, P. Id. P12.

3

Kelley et al. Id. P1861-1871.

4

& Cerka et al. (2015). Liability for Damages Caused By Artificial Intelligence. Computer Law
Security Review, 31, 376-389.

5
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ﻋن أﻋﻣﺎل ﻣوظﻔﯾﮫ ﻓﻲ ﺣﺎل ارﺗﻛﺑوا أﺧطﺎء أدت ﻟﺣدوث أﺿرار وذﻟك ﻓﻲ ﻧطﺎق ﻋﻣﻠﮭم ،إﻻ أن
ﺗطﺑﯾﻖ ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻣﺗﺑوع ﻋن أﻋﻣﺎل اﻟﺗﺎﺑﻊ ﻗد ﺗﺟد ﺻﻌوﺑﺔ ﻓﻲ اﻟﺗطﺑﯾﻖ وذﻟك ﻧظرا ﻻﺧﺗﻼف طﺑﯾﻌﺔ
اﻟﺗﺎﺑﻊ اﻟﺑﺷري ﻋن اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ .ﺣﯾث أن اﻟﺗﺎﺑﻊ اﻟﺑﺷري ﯾﺗﻣﺗﻊ ﺑﺎﻟﺷﺧﺻﯾﺔ واﻷھﻠﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ،
وﯾﻌﻣل ﺑﻣوﺟب ﻋﻘد ﺧدﻣﺔ ﯾواﻓﻖ ﻋﻠﯾﮫ ﻣﻘﺎﺑل أﺟر ،ﻋﻠﻰ اﻟطرف اﻵﺧر ﺗﻔﺗﻘر اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة
إﻟﻰ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ أو اﻷھﻠﯾﺔ اﻟﺗﻲ ﺗﻣﻛﻧﮭﺎ ﻣن اﻟﺗﻌﺎﻗد ﺑﻣﻔردھﺎ ﻛﻣﺎ أن اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻋﻠﻰ
ﻋﻛس اﻟﻣوظﻔﯾن اﻟﺑﺷرﯾﯾن ﻟﯾس ﻟﮭﺎ ذﻣﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻣﺳﺗﻘﻠﺔ ﻋن ذﻣﺔ اﻟﻣﺎﻟك ،وﺑﺎﻟﺗﺎﻟﻲ ﻻ ﯾﻣﻛﻧﮭﺎ ﺗﻌوﯾض
اﻟﺿﺣﯾﺔ ﻋن اﻟﺿرر اﻟذي ﺗﺳﺑﺑت ﻓﯾﮫ.

1

Dahiyat, E. Id. P39-40.

1
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اﻟﻣطﻠب اﻟﺛﺎﻧﻲ :ﻣوﻗف اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻣن اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ
إن ﺗﺣدﯾد ﻣوﻗف اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻣن اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ
واﻟﻣرﻛﺑﺎت ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﯾﺗطﻠب ﺗطﺑﯾﻖ ﻛل ﺟﻣﯾﻊ اﻟﻘواﻋد اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟﺧﺎﺻﺔ ﺑﺎﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻟﺗﺣدﯾد
اﻷﺳﺎس اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻷﻗرب ﻟﻠﺻﺣﺔ ،ﺣﯾث أن اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻧص ﻋﻠﻰ ﻋدد ﻣن اﻷﺳس اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ
اﻟﺗﻲ ﯾﻣﻛن ﺗﺄﺻﯾل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋﻠﻰ أﺳﺎﺳﮭﺎ.

اﻷﺻل ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ أن ﻛل ﺿرر ﯾﻠزم ﻓﺎﻋﻠﮫ ﺑﺎﻟﺗﻌوﯾض 1 ،ﺣﯾث أن اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ
ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻣوﺿوﻋﯾﺔ ﺗﻘوم ﻋﻠﻰ ﻋﻧﺻر اﻟﺿرر ،وﻟﯾﺳت ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺷﺧﺻﯾﺔ
ﻗﺎﺋﻣﺔ ﻋﻠﻰ ﻋﻧﺻر اﻟﺧطﺄ 2 ،وھذه ھﻲ اﻟﻘﺎﻋدة اﻟﻌﺎﻣﺔ واﻟﺗﻲ ﺗرد ﻋﻠﯾﮭﺎ ﺑﻌض اﻻﺳﺗﺛﻧﺎءات ،ﻓﻣﺛﻼ إن
اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن ﻓﻌل اﻟﺣﯾوان ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﺗﺗطﻠب ﺗواﻓر ﺷروط ﺛﻼﺛﺔ 3 ،وھﻲ أن ﯾﻛون
اﻟﻔﻌل ﺻﺎدرا ﻣن ﺣﯾوان ،ﺳواء أﻛﺎن ﺣﯾواﻧﺎ ﻣﺳﺗﺄﻧﺳﺎ أم ﻏﯾر ﻣﺳﺗﺄﻧس ،وأن ﯾﺗرﺗب ﻋﻠﻰ ذﻟك ﺿرر
ﯾﻠﺣﻖ ﺑﺎﻟﻐﯾر ،وأن ﯾﺛﺑت ﺧطﺄ ذي اﻟﯾد ﻋﻠﻰ اﻟﺣﯾوان ﺑﺎﻹھﻣﺎل أو ﺑﺎﻟﺗﻘﺻﯾر 4 ،ﻓﺈذا ﻣﺎ اﺧﺗل أﺣد ھذه
اﻟﺷروط ﻓﻼ ﯾﻣﻛن ﺗطﺑﯾﻖ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن ﻓﻌل اﻟﺣﯾوان.

5

واﻟﺣﯾوان طﺑﻘﺎ ﻟﻣﺎ ھو ﻣﺳﺗﻘر ﻋﻠﯾﮫ ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ ھو ﻛل ﻛﺎﺋن ﺣﻲ ﻋدا اﻹﻧﺳﺎن،
وﯾﺷﺗرط ﻓﻲ اﻟﺣﯾوان أن ﯾﻛون ﺣﯾﺎ ،ﻓﺈن ﻓﻘد اﻟﺣﯾﺎة ﺑﻣوﺗﮫ ﻓﻼ ﯾﻌد ﺣﯾواﻧﺎ ،ﺑل ﻣﺟرد ﺷﻲء ﯾدﺧل ﻓﻲ
ﻧطﺎق اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺷﯾﺎء ﻏﯾر اﻟﺣﯾﺔ 6 ،وذو اﻟﯾد ﻋﻠﻰ اﻟﺣﯾوان ھو اﻟﺷﺧص اﻟذي ﺗﻛون ﻟﮫ

1

ﺗﻧص اﻟﻣﺎدة  282ﻣن ﻗﺎﻧون اﻟﻣﻌﺎﻣﻼت اﻟﻣدﻧﯾﺔ ﻋﻠﻰ أﻧﮫ "ﻛل إﺿرار ﺑﺎﻟﻐﯾر ﯾﻠزم ﻓﺎﻋﻠﮫ وﻟو ﻏﯾر ﻣﻣﯾز ﺑﺿﻣﺎن اﻟﺿرر".

2

ﺳرﺣﺎن ،ﻋدﻧﺎن ) .(2010اﻟﻣﺻﺎدر ﻏﯾر اﻹرادﯾﺔ ﻟﻼﻟﺗزام ﻓﻲ ﻗﺎﻧون اﻟﻣﻌﺎﻣﻼت اﻟﻣدﻧﯾﺔ اﻹﻣﺎراﺗﻲ) .ص  .(17اﻹﻣﺎرات اﻟﻌرﺑﯾﺔ
اﻟﻣﺗﺣدة ،اﻟﺷﺎرﻗﺔ :ﻣﻛﺗﺑﺔ اﻟﺟﺎﻣﻌﺔ.

3

ﻟﻠﺗﻔﺻل واﻟﻣزﯾد اﻧظر :زھرة ،ﻣﺣﻣد ﻣرﺳﻲ ) .(2002اﻟﻣﺻﺎدر ﻏﯾر اﻹرادﯾﺔ ﻟﻼﻟﺗزام ﻓﻲ ﻗﺎﻧون اﻟﻣﻌﺎﻣﻼت اﻟﻣدﻧﯾﺔ ﻟدوﻟﺔ
اﻹﻣﺎرات اﻟﻌرﺑﯾﺔ اﻟﻣﺗﺣدة) .ص  363وﻣﺎ ﺑﻌدھﺎ( .اﻹﻣﺎرات :ﻣطﺑوﻋﺎت ﺟﺎﻣﻌﺔ اﻹﻣﺎرات.

4

ﺗﻧص اﻟﻣﺎدة  314ﻣن ﻗﺎﻧون اﻟﻣﻌﺎﻣﻼت اﻟﻣدﻧﯾﺔ اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻋﻠﻰ أﻧﮫ "ﺟﻧﺎﯾﺔ اﻟﻌﺟﻣﺎء ﺟﺑﺎر ،وﻟﻛن ﻓﻌﻠﮭﺎ ﻣﺿﻣون ﻋﻠﻰ ذي اﻟﯾد ﻋﻠﯾﮭﺎ
ﻣﺎﻟﻛﺎ ﻛﺎن أو ﻏﯾر ﻣﺎﻟك ،إذا ﻗﺻر أو ﺗﻌدى".

5

ﻟﻠﻣزﯾد اﻧظر :ﺳرﺣﺎن ،ﻋدﻧﺎن .ﻣرﺟﻊ ﺳﺎﺑﻖ .ص .56-55

6

زھرة ،ﻣﺣﻣد ﻣرﺳﻲ .ﻣرﺟﻊ ﺳﺎﺑﻖ .ص .364-363
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اﻟﺳﯾطرة اﻟﻔﻌﻠﯾﺔ ﻋﻠﻰ اﻟﺣﯾوان ﻓﻲ رﻗﺎﺑﺗﮫ ووﺟﯾﮭﮫ واﺳﺗﻌﻣﺎﻟﮫ ،ﺣﺗﻰ وﻟو ﻟم ﯾﻛن اﻟﻣﺎﻟك ،ﻛﻣﺎ أن
اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻟم ﯾﺄﺧذ ﺑﻔﻛرة ﺗﺟزﺋﺔ اﻟﺣراﺳﺔ ،واﻟﺗﻣﯾﯾز ﺑﯾن ﺣﺎرس اﻻﺳﺗﻌﻣﺎل وﺣﺎرس
اﻟﺗﻛوﯾن ،ﺧﺎﺻﺔ أﻧﮫ ﻟم ﯾﻔﺗرض ﺧطﺄ اﻟﺣﺎرس ،وإﻧﻣﺎ أوﺟب ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺿرور إﺛﺑﺎت اﻟﺧطﺄ ﻣن ﺟﺎﻧب
اﻟﺣﺎرس ﺣﺗﻰ ﺗﻘوم اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ 1 ،وﺗﻘوم ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺣﺎرس اﻟﺣﯾوان ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻋﻠﻰ أﺳﺎس
اﻟﺗﻌدي أو اﻟﺗﻘﺻﯾر ﻣن ﺟﺎﻧﺑﮫ ،واﻟﺧطﺄ ھﻧﺎ واﺟب اﻹﺛﺑﺎت ﻣن ﻗﺑل اﻟﻣﺿرور وﻟﯾس ﻣﻔﺗرﺿﺎ.

2

وﺑﺗطﺑﯾﻖ ذﻟك ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة – واﻟﻣرﻛﺑﺎت ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺑﺷﻛل ﻋﺎم – ﻓﺗرى
اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ أﻧﮫ ﻣن ﻏﯾر اﻟﻣﻣﻛن ﺗطﺑﯾﻖ ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺣﺎرس اﻟﺣﯾوان ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،وذﻟك ﻟوﺟود
ﻋدة اﺧﺗﻼﻓﺎت ﺟوھرﯾﺔ ﺑﯾن اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺗﯾن ،ذﻟك أن اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻻ ﯾﻣﻛن ﻣﻌﺎﻣﻠﺗﮭﺎ ﻋﻠﻰ أﺳﺎس
اﻟﺣﯾوان ﻟﻣﺎ ﺗﺗﻣﺗﻊ ﺑﮫ ﻣن ﺧﺻﺎﺋص وﻣﻣﯾزات ﻛﺎﻟﺗﻌﻠم اﻟذاﺗﻲ واﻟﻘدرة ﻋﻠﻰ اﺗﺧﺎذ اﻟﻘرارات واﻟﺗﻔﻛﯾر
اﻟﻌﻘﻼﻧﻲ اﻟذي ﯾﺷﺑﮫ إﻟﻰ ﺣد ﻣﺎ ﺗﻔﻛﯾر اﻹﻧﺳﺎن ،ﻓﺎﻟﺣﯾوان ﻛﺎﺋن ﺣﻲ ﻻ ﯾﻌﻘل وﻻ ﯾﻔﻛر وﯾﺗﺻرف ﻋﺎدة
ﺑﻐرﯾزﺗﮫ اﻟطﺑﯾﻌﯾﺔ ﻋﻠﻰ ﻋﻛس اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ،ﻛﻣﺎ أن إﻟزام اﻟﻣﺿرور ﻓﻲ إﺛﺑﺎت اﻟﺧطﺄ ﯾﺷﻛل ﻋبء
ﻛﺑﯾرا ﻋﻠﯾﮫ ﻣن اﻟﻧﺎﺣﯾﺔ اﻟﻔﻧﯾﺔ واﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ،ذﻟك أﻧﮫ ﯾﻛﺎد ﯾﻛون ﻣن اﻟﻣﺳﺗﺣﯾل أن ﯾﻠم اﻟﻣﺿرور
ﺑﺎﻟﺗﻌﻘﯾدات اﻟﻣﺻﺎﺣﺑﺔ ﻟﻠﺗﻘﻧﯾﺎت اﻟﻣﺳﺗﺧدﻣﺔ ﻓﻲ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،وﻣن ﺛم ﯾﺻﻌب ﻋﻠﯾﮫ إﺛﺑﺎت ﺧطﺄ
أي ﻣن اﻟﻘﺎﺋﻣﯾن ﻋﻠﻰ ﺗﺷﻐﯾل اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،ﺳواء أﻛﺎن اﻟﻣﺳﺗﺧدم أم اﻟﻣﺎﻟك أم اﻟﻣﺑرﻣﺞ أو
ﻏﯾرھم ،ﻣﻣﺎ ﯾﺿﺣﻲ ﻣﻌﮫ ﺣﻘﮫ ﻓﻲ اﻟﺗﻌوﯾض ﻣﮭدد ﺑﻌدم ﻗدرﺗﮫ ﻋﻠﻰ إﺛﺑﺎت اﻟﺧطﺄ ،ﻓﻼ ﯾﺟد ﺷﺧﺻﺎ
ﯾﻣﻛن ﻣﺳﺎءﻟﺗﮫ ﻋن اﻟﺗﻌوﯾض.

وﺑﺎﻟﻧﺳﺑﺔ ﻟﻠﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺷﯾﺎء اﻟﺗﻲ ﺗﺗطﻠب ﻋﻧﺎﯾﺔ ﺧﺎﺻﺔ ،ﻓﻘد أﻗر اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ
ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻛل ﺷﺧص ﻛﺎن ﺗﺣت ﺗﺻرﻓﮫ أﺷﯾﺎء ﺗﺗطﻠب ﻋﻧﺎﯾﺔ ﺧﺎﺻﺔ ﻟﻠوﻗﺎﯾﺔ ﻣن ﺿررھﺎ ﻋن اﻟﺿرر
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زھرة ،ﻣﺣﻣد ﻣرﺳﻲ .ﻣرﺟﻊ ﺳﺎﺑﻖ .ص .383-370
اﻟﺷرﻗﺎوي ،اﻟﺷﮭﺎﺑﻲ إﺑراھﯾم ) .(2016ﻣﺻﺎدر اﻻﻟﺗزام ﻏﯾر اﻹرادﯾﺔ ﻓﻲ ﻗﺎﻧون اﻟﻣﻌﺎﻣﻼت اﻟﻣدﻧﯾﺔ اﻹﻣﺎراﺗﻲ) .ص .(102
اﻹﻣﺎرات :دار اﻟﻧﮭﺿﺔ اﻟﻌﻠﻣﯾﺔ.
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اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮫ ھذه اﻷﺷﯾﺎء ،إﻻ ﻣﺎ ﻻ ﯾﻣﻛن اﻟﺗﺣرز ﻣﻧﮫ 1 ،واﺷﺗرط اﻟﻣﺷرع ﻟﻘﯾﺎم ھذه اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺛﺑوت
اﻟﺣراﺳﺔ ،أي أن ﯾﻛون اﻟﺷﺧص اﻟﻣﺳؤول ھو ﺻﺎﺣب اﻟﺳﯾطرة اﻟﻔﻌﻠﯾﺔ ﻋﻠﻰ اﻟﺷﻲء ﻣﺣل اﻟﺣراﺳﺔ،
وأن ﺗﺗﺳﺑب ھذه اﻷﺷﯾﺎء ﺑﺿرر ﯾﻠﺣﻖ ﺑﺎﻟﻐﯾر ،وأن ﯾﻛون اﻟﺷﻲء ﻣﺣل اﻟﺣراﺳﺔ ﻣن اﻷﺷﯾﺎء اﻟﺗﻲ
ﺗﺗطﻠب ﻋﻧﺎﯾﺔ ﺧﺎﺻﺔ 2 ،واﻟﺗﻲ ﯾﻣﻛن وﺻﻔﮭﺎ ﺑﺎﻷﺷﯾﺎء اﻟﺧطرة ،ﺳواء ﻛﺎﻧت ﺧطرة ﺑطﺑﯾﻌﺗﮭﺎ ،أو
ﺑﻧص اﻟﻘﺎﻧون ،ﻛﺎﻵﻻت اﻟﻣﯾﻛﺎﻧﯾﻛﯾﺔ ذات ﻗوة ﺗﺣرك ذاﺗﻲ 3 ،وأﻗﺎم اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋﻠﻰ
أﺳﺎس اﻓﺗراض اﻟﺧطﺄ اﻟذي ﻻ ﯾﻘﺑل إﺛﺑﺎت اﻟﻌﻛس ،وﻻ ﯾﺟوز ﻟﻠﻣﺳؤول ﻧﻔﻲ ﻣﺳؤوﻟﯾﺗﮫ إﻻ ﻣن ﺧﻼل
ﻧﻔﻲ ﻋﻼﻗﺔ اﻟﺳﺑﺑﯾﺔ ﻣن ﺧﻼل إﺛﺑﺎت اﻟﺳﺑب اﻷﺟﻧﺑﻲ ،وھو ﻣﺎ ﯾدل ﻋﻠﯾﮫ ﻋﺑﺎرة )إﻻ ﻣﺎ ﻻ ﯾﻣﻛن
اﻟﺗﺣرز ﻣﻧﮫ(.

4

وﺗرى اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ أن اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺷﯾﺎء اﻟﺗﻲ ﺗﺗطﻠب ﻋﻧﺎﯾﺔ ﺧﺎﺻﺔ ﺗﻛﺎد ﺗﻛون أﻓﺿل
ﺗﺄﺳﯾس ﻟﻠﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة واﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﺑﺷﻛل ﻋﺎم ،ﻓﮭذه
اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺗﻘوم ﻋﻠﻰ اﻓﺗراض اﻟﺧطﺄ اﻟذي ﻻ ﯾﻘﺑل إﺛﺑﺎت اﻟﻌﻛس ،وھو اﻷﻣر اﻟذي ﯾﻧﻌﻛس إﯾﺟﺎﺑﺎ
ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺿرور اﻟذي ﻻ ﯾﻛون ﻣﺟﺑرا ﻋﻠﻰ إﺛﺑﺎت ﺧطﺄ ﻣﺎ ،ھذا ﻣن ﻧﺎﺣﯾﺔ ،وﻣن ﻧﺎﺣﯾﺔ أﺧرى ،ﻓﺈن
طﺑﯾﻌﺔ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺑﺎﻋﺗﺑﺎرھﺎ ﻣن اﻷﺷﯾﺎء اﻟﺗﻘﻧﯾﺔ واﻟﺗﻲ ﺗﺗﻣﺗﻊ ﺑﺎﻟﻘدرة ﻋﻠﻰ اﺗﺧﺎذ اﻟﻘرار ﺑﺷﻛل
ﻣﺳﺗﻘل واﻟﺗﻌﻠم اﻟذاﺗﻲ ﻻ ﯾﺟﻌل ﻣﺟﺎﻻ ﻟﻠﺷك ﻓﻲ اﻋﺗﺑﺎرھﺎ ﻣن اﻷﺷﯾﺎء اﻟﺗﻲ ﺗﺗطﻠب ﻋﻧﺎﯾﺔ ﺧﺎﺻﺔ ﻧظرا
ﻟﺗواﻓر ﻋﻧﺻر اﻟﺧطورة ﻓﯾﮭﺎ ﺑﺷﻛل واﺿﺢ ،ﺧﺎﺻﺔ إذا ﻣﺎ أﺧذﻧﺎ ﺑﺎﻻﻋﺗﺑﺎر ﻓرﺿﯾﺔ ﺧروج اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ
ﻋن اﻟﺳﯾطرة وﻋدم اﻟﻘدرة ﻋﻠﻰ اﻟﺗﺣﻛم ﺑﮭﺎ ،ﻓﺎﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،وإن ﻛﺎﻧت ﺗﺗﻣﺗﻊ ﺑﺧﺻﺎﺋص اﻟﺗﻌﻠم
اﻟذاﺗﻲ واﻟﺗﻔﻛﯾر اﻟﻌﻘﻼﻧﻲ ،إﻻ أن ذﻟك ﻻ ﯾﺧرﺟﮭﺎ ﻋن طﺑﯾﻌﺗﮭﺎ اﻷﺻﻠﯾﺔ واﻟﺗﻲ ھﻲ أﻧﮭﺎ آﻻت ﻣن

1

ﺗﻧص اﻟﻣﺎدة  316ﻣن ﻗﺎﻧون اﻟﻣﻌﺎﻣﻼت اﻟﻣدﻧﯾﺔ ﻋﻠﻰ أﻧﮫ "ﻛل ﻣن ﻛﺎن ﺗﺣت ﺗﺻرﻓﮫ أﺷﯾﺎء ﺗﺗطﻠب ﻋﻧﺎﯾﺔ ﺧﺎﺻﺔ ﻟﻠوﻗﺎﯾﺔ ﻣن ﺿررھﺎ
أو آﻻت ﻣﯾﻛﺎﻧﯾﻛﯾﺔ ﯾﻛون ﺿﺎﻣﻧﺎ ﻟﻣﺎ ﺗﺣدﺛﮫ ھذه اﻷﺷﯾﺎء أو اﻵﻻت ﻣن ﺿرر إﻻ ﻣﺎ ﻻ ﯾﻣﻛن اﻟﺗﺣرز ﻣﻧﮫ."...
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ﺳرﺣﺎن ،ﻋدﻧﺎن .ﻣرﺟﻊ ﺳﺎﺑﻖ .ص .63-60
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ﺷرﯾف ،ﻣﺣﻣد ) .(1999ﻣﺻﺎدر اﻻﻟﺗزام ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻟﻣدﻧﻲ -دراﺳﺔ ﻣﻘﺎرﻧﺔ ﺑﺎﻟﻔﻘﮫ اﻹﺳﻼﻣﻲ) .ص  .(251اﻷردن ،ﻋﻣﺎن :دار
اﻟﺛﻘﺎﻓﺔ ﻟﻠﻧﺷر واﻟﺗوزﯾﻊ.
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ﺻﻧﻊ اﻹﻧﺳﺎن وﻣﺳﺧرة ﻟﺧدﻣﺗﮫ ،وﻣن ﺛم وﺟب ﻋﻠﯾﮫ ﺗﺣﻣل ﻋبء اﻻﻧﺗﻔﺎع ﺑﮭﺎ وﺗﺣﻣل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن
اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺳﺑﺑﮭﺎ.

إﻻ أﻧﮫ وﺣﺗﻰ ﺑﻌد ﺗﺣدﯾد اﻷﺳﺎس اﻟذي ﯾﻣﻛن ﺗﺄﺻﯾل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋﻠﯾﮫ ،ﻏﯾر أن ذﻟك ﻟﯾس
ﻛﺎﻓﯾﺎ ﻟﺗﺣدﯾد اﻟﺷﺧص اﻟﻣﺳؤول ﻓﻌﻼ ،ﻓﺎﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺗﻘوم ﻋﻠﻰ ﺗﻘﻧﯾﺎت وﺗﻌﻘﯾدات ﺗﺟﻌل ﺣﺗﻰ
ﻣن اﻟﻣﺎﻟك أو اﻟﺷﺧص اﻟذي ﯾﺳﺗﺧدﻣﮭﺎ ﻏﯾر ﻋﺎﻟم ﺑﻧظﺎم ﻋﻣﻠﮭﺎ ،ﻓﺎﻟﺿرر ﻛﻣﺎ أﻧﮫ ﻗد ﯾﺣدث ﻧﺗﯾﺟﺔ
اﻟﺧطﺄ ﻓﻲ اﺳﺗﻌﻣﺎﻟﮭﺎ ﻣن ﻗﺑل اﻟﻣﺎﻟك ،إﻻ أﻧﮫ ﻣن اﻟﻣﻣﻛن أن ﯾﻛون اﻟﺿرر ﻧﺎﺗﺟﺎ ﻋن ﻋﯾب ﻓﻲ
اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ ،ﻛوﺟود ﻋﯾب ﻓﻲ ﻣﺣرﻛﺎت اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ أو ﻓﻲ اﻟﮭﯾﻛل ،أو ﻋﯾب ﻓﻲ ﺑرﻣﺟﺔ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ أو ﻧظﺎﻣﮭﺎ
اﻻﻟﻛﺗروﻧﻲ ،ﻛﻌدم وﺟود ﻧظﺎم ﺣﻣﺎﯾﺔ إﻟﻛﺗروﻧﯾﺔ ﻋﻠﻰ اﻟﻧظﺎم اﻻﻟﻛﺗروﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔﯾﻧﺔ ،وھﻲ أﻣور ﯾﻛﺎد
ﻣن اﻟﻣﺳﺗﺣﯾل ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺎﻟك أو اﻟﻣﺷﻐل اﻟﻌﻠم ﺑﮭﺎ ،وﻋﻠﯾﮫ ﯾﺑﻘﻰ اﻟﺳؤال ﻗﺎﺋﻣﺎ ﻋن اﻟﺷﺧص اﻟذي ﯾﺗﺣﻣل
اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ.

إن ﺗﺣﻣﯾل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻟﻠﻣﺎﻟك وﺣده ﻣن ﺷﺄﻧﮫ أن ﯾﻘﻠل اﻟطﻠب ﻋﻠﻰ اﻵﻻت واﻟﻣرﻛﺑﺎت اﻟذﻛﯾﺔ
وﻋزوف أﺻﺣﺎب رؤوس اﻷﻣوال ﻋن اﻻﺳﺗﻌﺎﻧﺔ ﺑﮭﺎ ،ﻣﻣﺎ ﯾﺟﻌل ﻧﻣوھﺎ وﺗطورھﺎ ﻓﻲ ﺧطر ﻋدم
وﺟود ﺑﯾﺋﺔ ﺗﺳوﯾﻘﯾﺔ ﻟﮭﺎ ،وﻣن ﻧﺎﺣﯾﺔ أﺧرى ،ﻓﺈن ﺗﺣﻣﯾل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻟﺷرﻛﺔ اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ أو اﻟﻣﺑرﻣﺞ
ﻟوﺣدھم ﻣن ﺷﺄﻧﮫ إﺛﺎرة ﺧوف ﺷرﻛﺔ اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ ﻣن اﻻﺳﺗﻣرار ﻓﻲ ﺗطوﯾر ھذه اﻟﺗﻘﻧﯾﺎت ،اﻷﻣر اﻟذي
ﻗد ﯾﻔوت ﻓرﺻﺔ ﻟﻠﺑﺷرﯾﺔ ﻓﻲ اﻻﺑﺗﻛﺎر واﺧﺗراع آﻻت ﻣﺳﺧرة ﻟﺧدﻣﺔ اﻟﺑﺷرﯾﺔ ﻓﻲ اﻟﻣﺳﺗﻘﺑل ،ﻟذﻟك ﻛﺎن
ﻻ ﺑد ﻣن إﯾﺟﺎد ﻧظﺎم ﻗﺎﻧوﻧﻲ ﯾﺿﻣن ﻧﻣو وﺗطور ﺗﻘﻧﯾﺔ اﻟذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ ﻣن ﺟﮭﺔ ،وﯾﺿﻣن ﺗﻘﻠﯾل
اﻟﻣﺧﺎطر اﻟﻧﺎﺟﻣﺔ ﻋن ھذه اﻟﺗﻘﻧﯾﺔ ﻣن ﺟﮭﺔ أﺧرى ،وﻣن ھﻧﺎ ظﮭرت ﻓﻛرة اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ،وھﻲ
ﻓﻛرة أطﻠﻘﮭﺎ اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷوروﺑﻲ ﻹﯾﺟﺎد طﺎﺋﻔﺔ ﻣن اﻷﺷﺧﺎص اﻟذﯾن ﯾﻛوﻧون ﻣﺳؤوﻟﯾن ﺟﻣﯾﻌﺎ ﻋن
اﻷﺿرار ،وھو ﻣﺎ ﺳﻧﺗﺣدث ﻋﻧﮫ ﺗﺎﻟﯾﺎ.
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اﻟﻣﺑﺣث اﻟﺛﺎﻧﻲ :ﻓﻛرة اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ
ﺗﻣﮭﯾد وﺗﻘﺳﯾم
إن اﻟﺟدل ﺣول ﻣﻧﺢ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ،وﺗﻌﯾﯾن اﻟﺷﺧص اﻟﻣﺳؤول ﻋن
اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺳﺑﺑﮭﺎ ھذه اﻵﻻت ،وﻟد ﻓﻛرة ﺟدﯾدة ﻟدى اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷوروﺑﻲ ﺑﺎﻋﺗﻣﺎد ﻣﺎ ﯾﺳﻣﻰ
)اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ( ،وذﻟك ﻟﺗﺣﻘﯾﻖ اﻟﺗوازن ﺑﯾن ﻋدم إﻣﻛﺎﻧﯾﺔ ﺗﺣﻣﯾل اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن
اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺳﺑﺑﮭﺎ ،ﻧﺗﯾﺟﺔ اﻓﺗﻘﺎرھﺎ ﻟﻠﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ واﻟذﻣﺔ اﻟﻣﺎﻟﯾﺔ ،وﺑﯾن ﺗﺣﻘﯾﻖ اﻟﻌداﻟﺔ ﻣن
ﺧﻼل ﺗﻌوﯾض اﻟﻣﺿرور ﻋن اﻟﺿرر اﻟذي ﯾﻠﺣﻖ ﺑﮫ.
وﻛﺎﻧت ﻓﻛرة اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﺗﻧﺑﻊ ﻧﺗﯾﺟﺔ أن اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ واﻟذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ ﻣﺳﺧر
ﻟﺧدﻣﺔ اﻹﻧﺳﺎن ،ﻓﮭو ﻣن ﺻﻧﯾﻊ اﻹﻧﺳﺎن ،إﻻ أﻧﮫ وﺑﺳﺑب اﻟﺧﺻﺎﺋص اﻟﺗﻲ ﯾﻣﺗﻠﻛﮭﺎ ،ﻓﻣن اﻟﺻﻌب
وﺻﻔﮫ ﺑﺎﻟﺷﻲء ﺑﺎﻟﻣﻌﻧﻰ اﻟﺗﻘﻠﯾدي ،وﻻ ﯾﻣﻛن اﻋﺗﺑﺎره ﻛﺣﯾوان أو ﺗﺎﺑﻊ ،ﺑل ھو ﻛﺎﺋن آﻟﻲ ﻗﺎﺑل ﻟﻠﺗطور
واﻟﺗﻌﻠم .إﻻ أﻧﮫ وﻧﺗﯾﺟﺔ ﻟﻌدم إﻣﻛﺎﻧﯾﺔ ﻣﺳﺎءﻟﺔ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ –ﺣﺗﻰ اﻵن-
ﻓﻼ ﺑد ﻣن وﺟود ﺷﺧص ﯾﻣﻛن ﺗﺣﻣﯾﻠﮫ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن ھذه اﻷﺿرار ﺑﻘوة اﻟﻘﺎﻧون1 ،وﻋﻠﯾﮫ ﻓﻲ ھذا
اﻟﻣﺑﺣث ﻧﺗﻌرض ﻟﻔﻛرة اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﺑﺷﻲء ﻣن اﻟﺗﻔﺻﯾل ﻋﻠﻰ اﻟﻧﺣو اﻟﺗﺎﻟﻲ:
اﻟﻣطﻠب اﻷول :اﻟطﺑﯾﻌﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ.
اﻟﻣطﻠب اﻟﺛﺎﻧﻲ :اﻟﺗطﺑﯾﻖ اﻟﻌﻣﻠﻲ ﻟﻔﻛرة اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ.

1
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اﻟﻣطﻠب اﻷول :اﻟطﺑﯾﻌﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ
إن اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷوروﺑﻲ وﻓﻲ اﻟﻘواﻋد واﻟﺗوﺻﯾﺎت اﻟﺗﻲ اﻗﺗرﺣﮭﺎ ﺑﺷﺄن ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ
ﻛﺎن واﺿﺣﺎ ﺑﺷﺄن ﻋدم اﻋﺗﺑﺎر اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻛﺄﺷﯾﺎء ﺟﺎﻣدة ﻻ ﺗﻌﻘل ،وذﻟك ﺑدﻟﯾل أﻧﮫ وﺻف
اﻟﺷﺧص اﻟﻣﺳؤول ﻋن اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﺑﺎﻟﻧﺎﺋب ) (Agentوﻟﯾس ﺑﺎﻟرﻗﯾب أو اﻟﺣﺎرس 1 ،ﻛﻣﺎ اﻋﺗﺑر
اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷورﺑﻲ أن اﻟﻣﺎﻧﻊ ﻣن ﻣﺳﺎءﻟﺔ اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻋن اﻟﺿرر اﻟذي ﺗﺳﺑﺑﮫ إﻧﻣﺎ ﯾرﺟﻊ إﻟﻰ اﻹطﺎر
اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﻌﺎم اﻟﺣﺎﻟﻲ ﻟﻠﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،وﻟﯾس ﺑﺳﺑب اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻧﻔﺳﮭﺎ.

2

وﻋﻠﯾﮫ ﻓﺈن اﻟﻣﻘﺻود ﺑﺎﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ طﺑﻘﺎ اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷورﺑﻲ ﻟﯾس ﺣﺎرس اﻷﺷﯾﺎء أو
ﺣﺎرس اﻟﺣﯾوان ،وذﻟك ﻷن اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷورﺑﻲ اﺳﺗﻌﻣل ﻣﺻطﻠﺢ اﻟﻧﺎﺋب ،واﻟذي ﯾﺧﺗﻠف ﺟذرﯾﺎ ﻋن
اﻟﻣﻌﻧﻰ اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻣﺻطﻠﺢ اﻟﺣﺎرس.

3

إن وﺟود ﻓﻛرة اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﻟﯾس ﻟﮭﺎ ﻋﻼﻗﺔ ﺑﺎﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﻶﻻت اﻟذﻛﯾﺔ أو
أھﻠﯾﺗﮭﺎ ،ﻓﺎﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﻟﯾس وﺻﯾﺎ أو ﻗﯾﻣﺎ ،ﻓﺎﻟوﺻﻲ أو اﻟﻘﯾم ﻛﻣﺎ ھو ﻣﻌروف ﻓﻲ اﻟﻘواﻋد اﻟﻌﺎﻣﺔ
ﯾﻛون ﻓﻲ ﺣﺎﻟﺔ وﺟود ﺷﺧص ﻧﺎﻗص اﻷھﻠﯾﺔ أو ﻣﻌدوﻣﮭﺎ ،ﺑﯾﻧﻣﺎ اﻷﻣر ﻣﺧﺗﻠف ﻓﻲ ﺣﺎﻟﺔ اﻵﻻت
اﻟذﻛﯾﺔ ،ﻓﻣﺻطﻠﺢ اﻟﻧﺎﺋب ﻟﯾس ﻣﻌﻧﺎه اﻟوﺻﻲ أو اﻟﻘﯾم ،وھو ﻻ ﯾﻌﺎﻟﺞ ﻣﺳﺄﻟﺔ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ أو
اﻷھﻠﯾﺔ ﻟﻶﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ،ﺣﯾث أن ھذه اﻟﻣﺳﺄﻟﺔ ﻟم ﺗﺟد طرﯾﻘﺎ ﻟﻠظﮭور ﻓﻲ اﻹطﺎر اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﺣﺎﻟﻲ.

4

وﻻ ﯾﻣﻛن اﻋﺗﺑﺎر اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﺑوﺻﻔﮫ ﻣﺗﺑوﻋﺎ ﯾﺗﺣﻣل ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻷﺧطﺎء اﻟﻧﺎﺟﻣﺔ ﻋن
ﺗﺎﺑﻌﮫ ،ﻓﺎﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ وإن ﻛﺎﻧت ﻣﺳﺧرة ﻟﺧدﻣﺔ اﻟﺑﺷر ،إﻻ أﻧﮭﺎ ﻟﯾﺳت ﻓﻲ ﻣﻧزﻟﺔ اﻟﺗﺎﺑﻊ ،واﻟﻌﻼﻗﺔ ﺑﯾن

3

4

The European Parliament, Section AD, Introduction, Civil Law rules on Robotics of 2017.

1

The European Parliament, Section AF, Introduction, Civil Law rules on Robotics of 2017.

2

ﻣوﺳﻰ ،ﺣوراء ) .(2015اﻟﺗﻧظﯾم اﻟﺗﺷرﯾﻌﻲ ﻻﺳﺗﺧدام اﻟطﺎﺋرات ﻣن دون طﯾﺎر واﻟروﺑوﺗﺎت .ﻣﺟﻠﺔ اﻟﻣﻌﮭد .ﻣﻌﮭد دﺑﻲ اﻟﻘﺿﺎﺋﻲ.
اﻟﻌدد  .21ص .23
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اﻟﻣﺗﺑوع واﻟﺗﺎﺑﻊ ھﻲ ﻋﻼﻗﺔ ﺗﺑﻌﯾﺔ وﻟﯾس ﻋﻼﻗﺔ ﻧﯾﺎﺑﺔ 1 ،ﻛﻣﺎ أن اﻟﻣﺗﺑوع ﻟدﯾﮫ ﺳﻠطﺔ اﻹﺷراف واﻟرﻗﺎﺑﺔ
ﻋﻠﻰ اﻟﺗﺎﺑﻊ ،ﺑﺧﻼف ﻋﻼﻗﺔ اﻹﻧﺳﺎن ﻣﻊ اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ اﻟﺗﻲ ﻻ ﯾوﺟد ﺑﯾﻧﮭﻣﺎ أي ﻋﻼﻗﺔ ﺗﺑﻌﯾﺔ ،ﻛﻣﺎ أن
طﺑﯾﻌﺔ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺑﯾﻧﮭﻣﺎ ﻣﺧﺗﻠﻔﺔ ،ﻓﻔﻲ ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻣﺗﺑوع ﻋن أﻋﻣﺎل اﻟﺗﺎﺑﻊ ،ﯾﻣﻛن ﻟﻠﻣﺗﺑوع اﻟرﺟوع
ﻋﻠﻰ اﻟﺗﺎﺑﻊ ﺑﻣﺎ أداه ﻣن ﺿﻣﺎن ﻟﻠﻐﯾر ،وھو اﻷﻣر ﻏﯾر اﻟﻣﺗﺣﻘﻖ ﻓﻲ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ،
ﻛﻣﺎ أن ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻣﺗﺑوع ھﻲ ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﺣﺗﯾﺎطﯾﺔ وﻟﯾﺳت ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ أﺻﻠﯾﺔ ،ﺑﺧﻼف اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن
اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ،ﻓﮭﻲ ﻣﻔروﺿﺔ أﺻﺎﻟﺔ ﻋﻠﻰ اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﻟﻌدم إﻣﻛﺎﻧﯾﺔ ﻓرﺿﮭﺎ ﻋﻠﻰ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ
ﻓﻲ اﻹطﺎر اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﺣﺎﻟﻲ.
ﻛﻣﺎ أن اﻟﻌﻼﻗﺔ ﺑﯾن اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ وﺑﯾن اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻟﯾﺳت ﺣواﻟﺔ دﯾن ،ﻓﺣواﻟﺔ اﻟدﯾن ﺗﻧﺷﺄ
ﻋن اﻟﺗزام ﻣوﺟود ﯾﻠﺗزم ﺑﻣوﺟﺑﮫ اﻟﻣﺣﺎل ﻋﻠﯾﮫ ﺑﺗوﻓﯾر ﻣﺑﻠﻎ اﻻﻟﺗزام اﻟﻣﻠﻘﻰ ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺣﯾل ذو اﻷھﻠﯾﺔ،
وﺗﺗطﻠب ﻣواﻓﻘﺔ اﻟداﺋن ،أﻣﺎ ﻓﻲ ﺣﺎﻟﺔ اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ،ﻓﺎﻟﺗزام اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﻻ ﯾﻘوم إﻻ ﺑﻘﯾﺎم اﻵﻟﺔ
اﻟذﻛﯾﺔ ﺑﺿرر ﯾﺳﺗوﺟب اﻟﺗﻌوﯾض ﻟﻠﻐﯾر ،ﻓﺎﻟﺗزام اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﯾﻘوم ﻣﺑﺎﺷرة ﺑﺗﺣﻘﻖ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ
وﻟﯾس ﺑﻌدھﺎ ،ﻓﺎﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ھو اﻟﻣﺳؤول اﻷﺻﻠﻲ واﻟﻣﺑﺎﺷر وﻻ ﯾﺗﺣﻣل اﻻﻟﺗزام ﺑﺣواﻟﺔ دﯾن ،ﻛﻣﺎ
أن ﻣﺳؤوﻟﯾﺗﮫ ﻻ ﺗﺗطﻠب ﻣواﻓﻘﺔ اﻟﻣﺿرور ،ﻛﻣﺎ أن ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﻻ ﺗﻧﺑﻊ ﻣن ﻓﻛرة
اﻟﻛﻔﺎﻟﺔ ،وذﻟك ﻟﻌدم وﺟود اﺗﻔﺎق ﻣﺳﺑﻖ ﺑﯾن اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ )اﻟﻛﻔﯾل( وﺑﯾن اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ )اﻟﻣدﯾن(
ﻟﺗﺣﻣل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻟﺿرر.

2

وﻋﻠﯾﮫ ،ﻓﺈن اﻟﺗﻛﯾﯾف اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﻻ ﺗﺟد ﺗطﺑﯾﻘﺎ ﻟﮭﺎ ﻓﻲ اﻹطﺎر
اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﺗﻘﻠﯾدي ،ﻧظرا ﻟﻠﻌﻼﻗﺔ اﻟﺧﺎﺻﺔ واﻟﻌﺻرﯾﺔ اﻟﻣﺗطورة اﻟﺗﻲ ﺗرﺑط اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﺑﺎﻵﻟﺔ
اﻟذﻛﯾﺔ ،ﻓﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ إﻧﻣﺎ ھﻲ ﻓﻛرة ﻣﺑﺗﻛرة ﻣن اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷورﺑﻲ ﺗﻌﺟز اﻟﻘواﻋد اﻟﻌﺎﻣﺔ
اﻟﺗﻘﻠﯾدﯾﺔ ﻋن ﺗﻛﯾﯾﻔﮭﺎ ﺗﻛﯾﯾﻔﺎ دﻗﯾﻘﺎ.

1

اﻟﻘوﺻﻲ ،ھﻣﺎم .اﻟﻣرﺟﻊ اﻟﺳﺎﺑﻖ .ص .85

2

اﻟﻘوﺻﻲ ،ھﻣﺎم .اﻟﻣرﺟﻊ اﻟﺳﺎﺑﻖ .ص .86
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ﻓﻘواﻋد اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷورﺑﻲ ﺗﺿﻣﻧت ﺣﺎﻟﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﯾﻛون ﺑﻣﻘﺗﺿﺎھﺎ اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﻣﺳؤول ﺑﻘوة
اﻟﻘﺎﻧون ﻋن اﻟﺿرر اﻟذي ﺗﺳﺑﺑﮫ اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻟﻠﻐﯾر 1 ،ﻓﺎﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ھو ﻧﺎﺋب ﯾﺗﺣﻣل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ
ﻋن ﺗﻌوﯾض اﻟﻣﺿرور ﺟراء أﺧطﺎء اﻟﺗﺷﻐﯾل ،ھذه اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﯾﺗﺣﻣﻠﮭﺎ ﺑﻘوة اﻟﻘﺎﻧون.
واﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﺑﮭذا اﻟﻣﻔﮭوم ﯾﺗﺣﻣل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار ﺳواء ﺑﻧظﺎم اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ
اﻟﺻﺎرﻣﺔ أو اﻟﻛﺎﻣﻠﺔ ،أو ﺑﻧظﺎم اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻹھﻣﺎل أو إﺧﻼل اﻟﻧﺎﺋب ﺑواﺟب إدارة اﻟﻣﺧﺎطر،

2

أي ﯾﺗﺣﻣل اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻛﺎﻣﻠﺔ ﻓﻲ ﺣﺎل ﻛﺎن اﻟﺿرر ﻧﺎﺗﺟﺎ ﻋن ﻋﯾب ﻓﻲ ﺗﺻﻧﯾﻊ اﻵﻟﺔ
اﻟذﻛﯾﺔ أو ﺑرﻣﺟﺗﮭﺎ أو ﺗﺷﻐﯾﻠﮭﺎ ،أو ﻓﻲ ﺣﺎل ﻛﺎن اﻟﺿرر ﻧﺎﺗﺟﺎ ﻋن إھﻣﺎل اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﻓﻲ اﻟرﻗﺎﺑﺔ
واﻹﺷراف ﻋﻠﻰ اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻣن ﺧﻼل ﺗﻔﺎدي اﻟﺿرر اﻟذي ﺗﺳﺑب ﺑﮫ واﻟذي ﻛﺎن ﻣﺗوﻗﻌﺎ ﺑﺎﻟﻧﺳﺑﺔ
ﻟﻠﻧﺎﺋب ،أو ﻣن ﺧﻼل إﺧﻼل اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﺑواﺟب ﺗﻘﻠﯾل اﻟﻣﺧﺎطر.

3

وﺟدﯾر ﺑﺎﻟذﻛر أن ﻓﻛرة اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ھﻲ ﻣوﻗف وﺳطﻲ ﺑﯾن ﺣﺎرس اﻷﺷﯾﺎء وﺑﯾن
اﻟوﺻﻲ ،ﻓﺎﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻟم ﺗﻌد ﺷﯾﺋﺎ ﺑﺎﻟﻣﻌﻧﻰ اﻟﺗﻘﻠﯾدي اﻟذي ﻻ ﯾﻔﻛر وﻻ ﯾﻌﻘل وﻟﯾس ﻟﮫ ﺷﺧﺻﯾﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ
ﺑوﺟﮭﺔ ﻧظر اﻟﻘﺎﻧون ،وذﻟك ﺗﻣﮭﯾدا ﻟﻣﻧﺣﮫ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ ﻓﻲ اﻟﻣﺳﺗﻘﺑل ،ﻛﻣﺎ أﻧﮭﺎ ﻟﯾﺳت ﺑﺣﻛم ﻧﺎﻗص
اﻷھﻠﯾﺔ أو ﻣﻌدوﻣﮭﺎ ،واﻟذي ﯾﻌﺗرف اﻟﻘﺎﻧون ﺑﺎﻛﺗﺳﺎﺑﮫ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ وﯾﺧﺿﻌﮫ ﻟﻠرﻗﺎﺑﺔ اﻟﻣﺣﻛﻣﺔ،
ﻋﻠﻰ اﻋﺗﺑﺎر أن اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻟﯾس ﻟﮭﺎ ﺷﺧﺻﯾﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻓﻲ اﻟوﻗت اﻟﺣﺎﻟﻲ.

4

Section AD, The European Parliament, Civil Law rules on Robotics of 2017.

1

Guilman, A. (2017). A look at artificial intelligence in Europe. May 23, 2017.
https://www.fasken.com/en (26/2/2020).

2

3

ﻛﺎﻓﯾﺗﻲ ،ﺳوﺟول ) .(2015ﻗﺎﻧون اﻟروﺑوﺗﺎت .ﻣﺟﻠﺔ اﻟﻣﻌﮭد .ﻣﻌﮭد دﺑﻲ اﻟﻘﺿﺎﺋﻲ .اﻟﻌدد  .21ص .33

4

اﻟﻘوﺻﻲ ،ھﻣﺎم .ﻣرﺟﻊ ﺳﺎﺑﻖ .ص .88
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إن ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ھﻲ ﻓﻛرة ﻣؤﻗﺗﺔ ﻟﺣﯾن إﻋطﺎء اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﺷﺧﺻﯾﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ
ﺑﺣﯾث ﺗﻛون ﻣﺳؤوﻟﺔ ﻋن أﻓﻌﺎﻟﮭﺎ ،وﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻧﺎﺋب إﻧﻣﺎ ﺗﻘوم ﻋﻠﻰ أﺳﺎس ﺧطﺄ واﺟب اﻹﺛﺑﺎت ﻓﻲ
اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ أو اﻟﺗﺷﻐﯾل ،أو ﻋﻠﻰ أﺳﺎس اﻹھﻣﺎل ﻓﻲ إدارة اﻟﻣﺧﺎطر.

1

The European Parliament, Section AA, Civil Law rules on Robotics of 2017.

1

44

اﻟﻣطﻠب اﻟﺛﺎﻧﻲ :اﻟﺗطﺑﯾﻖ اﻟﻌﻣﻠﻲ ﻟﻔﻛرة اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ
إن ﺗﺣدﯾد اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ اﻟﻣﺳؤول ﻋن اﻟﺿرر ﯾﺧﺗﻠف ﺑﺎﺧﺗﻼف ظروف اﻟﺣﺎدث اﻟذي
ﺗﺳﺑﺑت ﺑﮫ اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻣن ﺟﮭﺔ ،ودرﺟﺔ اﻟﺳﯾطرة ﻋﻠﯾﮭﺎ ،وﻣدى اﺳﺗﻘﻼﻟﯾﺗﮭﺎ وﻗدرﺗﮭﺎ ﻋﻠﻰ اﺗﺧﺎذ
اﻟﻘرار ﻣن ﺟﮭﺔ أﺧرى ،ﻓﻣﺛﻼ ﯾﺗﺣﻣل اﻟﻣﺻﻧﻊ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋﻧدﻣﺎ ﯾﻛون اﻟﺧطﺄ راﺟﻌﺎ إﻟﻰ ﻋﯾب ﻓﻲ
اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ ،واﻟذي أدى ﺑدوره إﻟﻰ ﺧروج اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻋن اﻟﺳﯾطرة وإﺣداث اﻟﺿرر 1 ،ﻛﻣﺎ ﻟو ﺗﺳﺑﺑت
اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺑﺎﻟﺿرر ﻟﺳﻔﯾﻧﺔ أﺧرى ﻧﺗﯾﺟﺔ ﺧﻠل ﻓﻲ أﻧظﻣﺔ اﻟﻌﻣل ،أو ﻧﺗﯾﺟﺔ ﻋدم ﺗﻌﺎﻣل
ﻛﻣﺑﯾوﺗر اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻣﻊ اﻟظروف اﻟﻣﻼﺣﯾﺔ اﻟﺻﻌﺑﺔ اﻟﺗﻲ ﺗﻣر ﺑﮭﺎ ﻓﻲ اﻟﺑﺣر.
ﻛﻣﺎ ﯾﻌﺗﺑر اﻟﻣﺷﻐل اﻟذي ﯾﺳﺗﻐل اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ھو اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ واﻟذي ﯾﺗﺣﻣل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ
ﻋن اﻟﺧطﺄ واﻟﺗﻌوﯾض ،إذا ﻛﺎن اﻟﺿرر راﺟﻌﺎ ﻟﺳوء ﺗﻌﺎﻣﻠﮫ ﻣﻊ ﺗﻌﻠﯾﻣﺎت وﺑرﻣﺟﯾﺎت اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ،

2

ﻛﻣﺎ ﻟو ﻛﺎن اﻟﺣﺎدث اﻟذي ﺗﺳﺑﺑت ﺑﮫ اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻧﺗﯾﺟﺔ إھﻣﺎل اﻟﻣﺷﻐل ﻟﻠﺣﺳﺎﺑﺎت اﻻﻟﻛﺗروﻧﯾﺔ اﻟﺗﻲ
ﯾﻘوم ﺑﮭﺎ ﻛﻣﺑﯾوﺗر اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،أو ﻗد ﯾﻛون اﻟﻧﺎﺋب ھو اﻟﻣﺎﻟك ﻧﻔﺳﮫ اﻟذي ﯾﺳﺗﺧدم اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ
ﻟﺧدﻣﺗﮫ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ ،ﻓﻲ ﺣﺎل ﻋﻠم اﻟﻣﺎﻟك ﺑﺄن اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻗد ﺗؤدي إﻟﻰ ﺿرر ﺑﺎﻟﻐﯾر وﻣﻊ ذﻟك ﺗﺟﺎھل
اﻷﻣر.

3

وﺟدﯾر ﺑﺎﻟذﻛر أن اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ إﻧﻣﺎ ﺗزﯾد ﻛﻠﻣﺎ زاد اﺳﺗﻘﻼل اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ
وزادت ﻗدرﺗﮭﺎ ﻋﻠﻰ اﺗﺧﺎذ اﻟﻘرار دون اﻟرﺟوع إﻟﻰ اﻟﻌﺎﻣل اﻟﺑﺷري اﻟﻣﺳﯾطر ﻋﻠﯾﮭﺎ ،ﻓﻌﻧدﻣﺎ ﺗﻛون
اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻗد وﺻﻠت إﻟﻰ أﻗﺻﻰ درﺟﺎت اﻻﺳﺗﻘﻼل اﻟذاﺗﻲ ،ﻓﻌﻧدھﺎ ﺗﻛون اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺻﺎرﻣﺔ ﻋن

Nathalie, Nevejans (2016). Directorate general for internal policies, policy department C:
citizens’ rights and constitutional affairs. Legal affairs. European civil law in robotics. No.
EA 2471.
2

1

ﺻﺎﻟﺢ ،ﻓﺎﺗن ﻋﺑدﷲ ) .(2009أﺛر ﺗطﺑﯾﻖ اﻟذﻛﺎء اﻻﺻطﻧﺎﻋﻲ واﻟذﻛﺎء اﻟﻌﺎطﻔﻲ ﻋﻠﻰ ﺟودة اﺗﺧﺎذ اﻟﻘرارات .رﺳﺎﻟﺔ ﻣﺎﺟﺳﺗﯾر.
ﺟﺎﻣﻌﺔ اﻟﺷرق اﻷوﺳط .ﻋﻣﺎن .ص .8
Poirot, I. (2013). Robotique et medicine: responsabilite? Journal international de
Bioethuque, 24, 99-124.

3
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أﻓﻌﺎل اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ،وﻟﯾس ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻧﺎﺗﺟﺔ ﻋن اﻹھﻣﺎل ﻓﻲ إدارة اﻟﻣﺧﺎطر 1 ،وﻗد اﻗﺗرح اﻟﺑرﻟﻣﺎن
اﻷورﺑﻲ إﻟزاﻣﯾﺔ اﻟﺗﺄﻣﯾن ﻋﻠﻰ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ وذﻟك ﻟﻐرض ﻧﻘل ﻋبء اﻟﺗﻌوﯾض ﻣن اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ
ﻟﺷرﻛﺔ اﻟﺗﺄﻣﯾن ﻣﮭﻣﺎ ﻛﺎﻧت طﺑﯾﻌﺔ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ أو اﻟﺳﺑب ﻓﻲ ﻗﯾﺎﻣﮭﺎ.

2

إن اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻗد ﺗﻛون ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺗﻘﺻﯾرﯾﺔ ،وﻗد ﺗﻛون ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋﻘدﯾﺔ
إذا ﻣﺎ ﻛﺎﻧت اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻣﺟﮭزة ﻹﺑرام اﻟﺗﻌﺎﻗدات ﻣﻊ اﻷﻓراد وﻓﻖ طﺑﯾﻌﺔ ﻋﻣﻠﮭﺎ ،ﻓﻔﻲ ﺣﺎﻟﺔ
اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﺗﻘﺻﯾرﯾﺔ ،ﯾﺧﺗﻠف اﻟﺣﻛم ﻓﯾﻣﺎ إذا ﻛﺎن اﻟﻘﺎﻧون ﯾﺄﺧذ ﺑﻧظﺎم اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﺻﺎرﻣﺔ
)اﻟﻣوﺿوﻋﯾﺔ( أو ﺑﻧظﺎم اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻟﺧطﺄ أو اﻹھﻣﺎل ،ﻓﻔﻲ ﺣﺎﻟﺔ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﺻﺎرﻣﺔ ،ﻓﺈن
اﻟﻣﺿرور ﻟﯾس ﻋﻠﯾﮫ ﺳوى إﺛﺑﺎت اﻟﺿرر واﻟﻌﻼﻗﺔ اﻟﺳﺑﺑﯾﺔ ﺑﯾن اﻟﺿرر وﺑﯾن اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ،دون
اﻟﺣﺎﺟﺔ ﻹﺛﺑﺎت اﻟﺧطﺄ أو ﻋﯾب اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ ﻟدى اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ،وھﻧﺎ ﯾﻘﻊ ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺎﻟك أو اﻟﻣﺷﻐل أو ﺷرﻛﺔ
اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ ﻧﻔﻲ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻣن ﺧﻼل إﺛﺑﺎت اﻟﺳﺑب اﻷﺟﻧﺑﻲ ،ﻋﻠﻰ ﻋﻛس ﻣن ذﻟك ﻓﻲ ﻧظﺎم اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ
ﻋن اﻟﺧطﺄ أو اﻹھﻣﺎل ،ﻓﮭﻧﺎ ﯾﺟب ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺿرور ،إﺿﺎﻓﺔ ﻹﺛﺑﺎت اﻟﺿرر واﻟﻌﻼﻗﺔ اﻟﺳﺑﺑﯾﺔ ،أن
ﯾﺛﺑت ﺧطﺄ اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ أو ﻋﯾب اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ ﻓﯾﮭﺎ ،أو ﺧطﺄ اﻟﻣﺷﻐل أو اﻟﻣﺎﻟك 3 ،وھو اﻷﻣر اﻟذي ﻛﻣﺎ
أﺳﻠﻔﻧﺎ ﺳﺎﺑﻘﺎ ﻗد ﯾﺳﺗﻌﺻﻲ ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺿرور ﻟﻌدم ﻗدرﺗﮫ ﻋﻠﻰ ﻓﮭم اﻟﺗرﻛﯾﺑﺔ اﻟﺗﻘﻧﯾﺔ اﻟدﻗﯾﻘﺔ ﻟﻶﻻت
اﻟذﻛﯾﺔ.

4

أﻣﺎ ﻓﻲ ﺣﺎﻟﺔ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﻌﻘدﯾﺔ ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺳﺑﺑﮭﺎ اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻟﻌﻣﻼء اﻟﻣﺷﻐل،
ﻓوﻓﻘﺎ ﻟﻠﻘواﻋد اﻟﻌﺎﻣﺔ ﯾﺟب ﻋﻠﻰ اﻟﻣﺿرور أن ﯾﺛﺑت إﻟﻰ ﺟﺎﻧب اﻟﺿرر ،أن اﻟﻣﺷﻐل ﻗد أﺧل ﺑﺎﻟﺗزام

1

4
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The European Parliament, Section 59 (a), Civil Law rules on Robotics of 2017.

2

Guilman, A. Id.

3

وﻛﻣﺛﺎل ﻋن دﻋوى ﺿد ﺷرﻛﺔ اﻟﺗﺻﻧﯾﻊ اﻧظر ﻓﻲ اﻟﻘﺿﺎء اﻷﻣرﯾﻛﻲ:
Joshua Drexler vs. TEL NEXX, INC. US District court, D. Massachusetts, civil Action
No.13-cv-13009-DPW, 125 F. Supp. 3d 361 (2015). Signed August 28, 2015.
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ﺗﻌﺎﻗدي ﻧﺎﺗﺞ ﻋن ﺧطﺄ اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ،وھﻧﺎ ﺗﻘوم ﻋﻼﻗﺔ اﻟﺳﺑﺑﯾﺔ اﻟﻣﻔﺗرﺿﺔ ﺑﯾن اﻟﺿرر وﺑﯾن ﺧطﺄ
اﻟﻣﺷﻐل اﻟﻧﺎﺗﺞ ﻋن ﺧطﺄ اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ.

1

وإذا ﻣﺎ ﺑﺣﺛﻧﺎ ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﺑﺷﺄن ﻗواﻋد اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،ﻓﺈﻧﮫ ﻣن اﻟﻣﻣﻛن أن ﻧرى – ﻣن
وﺟﮭﺔ ﻧظر اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ -إﻣﻛﺎﻧﯾﺔ ﺗطﺑﯾﻖ ﻓﻛرة اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ ،ﺣﯾث أن اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ
ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ ھﻲ ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻣوﺿوﻋﯾﺔ ﻗﺎﺋﻣﺔ ﻋﻠﻰ ﻋﻧﺻر اﻟﺿرر ،وﻟﯾس اﻟﺧطﺄ 2 ،أي أن
اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺗﻘوم ﺑﻣﺟرد ﺗﺣﻘﻖ اﻟﺿرر ،وﻻ ﺗﻧﺗﻔﻲ اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ إﻻ ﺑﺈﺛﺑﺎت ﻋدم اﻟﺗﻌدي ،أو ﺑﺈﺛﺑﺎت
اﻟﺳﺑب اﻷﺟﻧﺑﻲ ﻛﺎﻟﻘوة اﻟﻘﺎھرة أو ﺧطﺄ اﻟﻣﺿرور أو ﺧطﺄ اﻟﻐﯾر.
ﻓﺈذا ﻣﺎ ﺗﺣﻘﻖ اﻟﺿرر ،ﻓﻼ ﺑد ﻣن ﻗﯾﺎم اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﯾﺗﺣﻣﻠﮭﺎ ﺷﺧص ﻣﺎ ،إذا ﻣﺎ اﻧﺗﻔﻰ أي ﺳﺑب
ﻣن أﺳﺑﺎب ﻻﻧﺗﻔﺎء اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ،ﻓﻔﻛرة اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ اﻟﺗﻲ اﺑﺗدﻋﮭﺎ اﻟﺑرﻟﻣﺎن اﻷورﺑﻲ ،واﻟﺗﻲ ﺗﻌﻧﻲ
وﺟود ﺷﺧص ﯾﺗﺣﻣل اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﺑﺣﻛم اﻟﻘﺎﻧون ،ﺗﺟد طرﯾﻘﺎ ﻟﻠﺗطﺑﯾﻖ ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ ،إﻻ أﻧﮭﺎ
ﺗﻔﺗﻘر ﻟﻸﺳﺎس اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﺳﻠﯾم اﻟذي ﻻ ﺑد وأن ﺗﻘوم ﻋﻠﯾﮫ ،أي أن اﻟﻣﺿرور ﻋﻧد إﺛﺑﺎت اﻟﺿرر
واﻟﻌﻼﻗﺔ اﻟﺳﺑﺑﯾﺔ ،ﻓطﺑﻘﺎ ﻟﻠﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ اﻟذي ﻻ ﯾﻧظر إﻟﻰ ﺳﻠوك اﻟﺷﺧص اﻟﻣﺳؤول ،ﻓﺈن
اﻟﻣﺿرور ﯾﺳﺗﺣﻖ اﻟﺗﻌوﯾض ،إﻻ أﻧﮫ ﻣن ﺟﮭﺔ أﺧرى ﻻ ﯾﻣﻛن اﻹﻗرار ﺑﻘﯾﺎم اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ دون وﺟود
أﺳﺎس ﻗﺎﻧوﻧﻲ ﺗﺳﺗﻧد إﻟﯾﮫ ،ﻓﻛﻣﺎ أﺳﻠﻔﻧﺎ أن ﻗواﻋد اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻗد ﻻ ﺗﻛون ﻣﻼﺋﻣﺔ
ﺗﻣﺎﻣﺎ وﻣﺛﺎﻟﯾﺔ ﻓﻲ ﺣﺎﻟﺔ اﻟﺿرر اﻟﻧﺎﺗﺞ ﻋن اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ،ﻓﺣﺗﻰ وإن ﻛﺎﻧت اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻷﺷﯾﺎء
ھﻲ اﻷﻗرب إﻻ أﻧﮭﺎ ﻓﻲ ﺑﻌض اﻟﺣﺎﻻت ﻋﻧدﻣﺎ ﺗﻛون اﻵﻟﺔ اﻟذﻛﯾﺔ ﻋﻠﻰ درﺟﺔ ﻋﺎﻟﯾﺔ ﻣن اﻻﺳﺗﻘﻼل،
ﻓﺈن ھذه اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻻ ﺗﻛون ﻣﺛﺎﻟﯾﺔ.
وﺗرى اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ أن ﻗواﻋد اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﺣﺎﻟﯾﺔ ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﻗد ﺗﻛون ﻣﻼﺋﻣﺔ ﻓﻲ ﺣﺎﻟﺔ
اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ اﻟﺗﻲ ﻟم ﺗﺻل ﺑﻌد إﻟﻰ درﺟﺔ اﻻﺳﺗﻘﻼﻟﯾﺔ اﻟﻣطﻠﻘﺔ ،وإﻧﻣﺎ ﻓﻘط اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ اﻟﺗﻲ ﺗﺑﻘﻰ
Walker, C. (2017). Rtificial Intelligence: the EU, liability and the retail sector. Robotics Law
journal. Accessed on 25.2.2020. Available at https:www.roboticslawjournal.com
2
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ﺧﺎﺿﻌﺔ ﻹرادة اﻹﻧﺳﺎن وﺗﺧطﯾطﮫ وﺳﯾطرﺗﮫ ﻋﻠﯾﮭﺎ ،ﻓﺈذا ﻣﺎ ﺧرﺟت ھذه اﻵﻻت ﻋن ﺳﯾطرة اﻹﻧﺳﺎن
وﺗﻣﺗﻌت ﺑﺎﺳﺗﻘﻼﻟﯾﺔ ﺻﻧﻊ اﻟﻘرار واﻟﺗﻌﺎﻣل ﻣﻊ اﻟﻣﺣﯾط ،ﻓﺈن ﻗواﻋد اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﺣﺎﻟﯾﺔ ﻗد ﻻ ﺗﻛون
ﻣﻼﺋﻣﺔ وﻛﺎﻓﯾﺔ ﻟﺗﻐطﯾﺔ اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﻗد ﺗﺳﺑﺑﮭﺎ ،اﻷﻣر اﻟذي ﯾؤدي إﻟﻰ ﻋدم وﺟود ﺷﺧص ﻣﺳؤول
ﯾﻣﻛن ﺗﺣﻣﯾﻠﮫ ﻣﺳؤوﻟﯾﺔ اﻟﺗﻌوﯾض.
وﺗرى اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ أن ﺷرﻛﺎت اﻟﺗﺄﻣﯾن ﻻ ﺑد وأن ﺗﻠﻌب دورا ﻛﺑﯾرا وھﺎﻣﺎ ﻓﻲ إﻣﻛﺎﻧﯾﺔ ﺗﻔﻌﯾل
اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻟﺗﺟﻌﻠﮭﺎ ﺣﻘﯾﻘﺔ واﻗﻌﺔ ،وذﻟك ﻣن ﺧﻼل إﻟزام أﺷﺧﺎص اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﺑﺈﺟﺑﺎرﯾﺔ اﻟﺗﺄﻣﯾن
ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻟﺿﻣﺎن اﻟﻣﺧﺎطر اﻟﻧﺎﺟﻣﺔ ﻋن اﺳﺗﻐﻼﻟﮭﺎ ووﺿﻌﮭﺎ ﻋﻠﻰ طرﯾﻖ اﻟﺷﺣن
اﻟدوﻟﻲ ،وﻣن ﺛم ﻓﺈن إﻟزام ﻣﺎﻟك اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ أو اﻟﻣﺷﻐل ﺑﺎﻟﺗﺄﻣﯾن ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ﯾﻌد أﺣد اﻹﺟراءات
اﻟوﻗﺎﺋﯾﺔ اﻟﺿرورﯾﺔ ﻟﺿﻣﺎن ﺗﻌوﯾض اﻷﺿرار وﺣﺻول اﻟﻣﺿرور ﻋﻠﻰ ﺣﻘﮫ ﻓﻲ اﻟﺗﻌوﯾض.

48

اﻟﺧﺎﺗﻣﺔ
ﻓﻲ ﺧﺗﺎم ھذا اﻟﺑﺣث ،ﺑﺎت ﻣن اﻟواﺿﺢ أن اﻟﺳﻔﯾﻧﺔ ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة واﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﺑﺷﻛل ﻋﺎم
ﺗﺛﯾر إﺷﻛﺎﻟﯾﺎت ﻣﺗﻌﻠﻘﺔ ﺑﺎﻟﺗﻛﯾﯾف اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﺳﻠﯾم ﻟﮭﺎ واﻟﺣﻘوق واﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺎت اﻟﻣﺗﻌﻠﻘﺔ ﺑﮭﺎ ﻓﻲ ظل
اﻟﻧظﺎم اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ اﻟﺣﺎﻟﻲ ،ﻓﺎﻟﻘواﻋد اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟدوﻟﯾﺔ واﻟوطﻧﯾﺔ اﻟﺣﺎﻟﯾﺔ ﻗد ﻻ ﺗﻛون ﻛﺎﻓﯾﺔ أو ﻣﻼﺋﻣﺔ
ﻟﻺﺣﺎطﺔ ﺑﺟﻣﯾﻊ اﻟﺟواﻧب اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟﺧﺎﺻﺔ ﺑﺎﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ،وﺧﺎﺻﺔ ﻓﯾﻣﺎ ﯾﺗﻌﻠﻖ ﺑﻣﺳﺄﻟﺗﻲ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ
اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ واﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ .وﻧورد ﻓﯾﻣﺎ ﯾﻠﻲ أھم اﻟﻧﺗﺎﺋﺞ اﻟﺗﻲ ﺗم اﻟﺗوﺻل إﻟﯾﮭﺎ ،وﻧﻠﺣﻘﮭﺎ ﺑﺎﻟﺗوﺻﯾﺎت
اﻟﻣﻧﺎﺳﺑﺔ.
اﻟﻧﺗﺎﺋﺞ:
 .1إن اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ،وﻋﻠﻰ اﻟرﻏم ﻣن اﻟﺧﻼف ﺣول اﻟطﺑﯾﻌﺔ اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻟﮭﺎ ،إﻻ أﻧﮭﺎ ﺗﻧدرج
ﺗﺣت اﻟﻣﻔﮭوم اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻠﺳﻔﯾﻧﺔ وﻓﻖ اﻟﻘواﻋد اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟدوﻟﯾﺔ واﻟوطﻧﯾﺔ ،وﺗﺗﻣﺗﻊ ﺑﺎﻟﺣﻘوق
اﻟﺗﻲ ﺗﻣﻧﺣﮭﺎ إﻟﯾﮭﺎ.
 .2إن اﻟﻘواﻋد اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟوطﻧﯾﺔ واﻟدوﻟﯾﺔ ﻻ زاﻟت ﻋﺎﺟزة ﻋن ﻣﻧﺢ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ
اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ ،ﻧﺗﯾﺟﺔ ﻣﺎ ﯾﻣﻛن أن ﺗوﻟده ﻣﻧﺢ اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ ﻣن إﺷﻛﺎﻟﯾﺎت ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ واﺟﺗﻣﺎﻋﯾﺔ.
 .3إن ﻣوﻗف اﻟﻘﺎﻧون اﻹﻣﺎراﺗﻲ اﻟﺣﺎﻟﻲ ﻣن اﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﻗد ﯾﻛون ﻣﻼﺋﻣﺎ
ﺑﺎﻟﻧﺳﺑﺔ ﻟﻶﻻت اﻟذﻛﯾﺔ اﻟﺣﺎﻟﯾﺔ اﻟﺗﻲ ﻟم ﺗﺻل ﻟﻣﺳﺗوى ﻋﺎل ﻣن اﻻﺳﺗﻘﻼل اﻟذاﺗﻲ ،إﻻ أﻧﮫ ﻗد
ﯾﻛون ﻗﺎﺻرا ﻋن ﻣﺟﺎراة اﻟﺗطور اﻟﺗﻛﻧوﻟوﺟﻲ ﺑﺎﻟﻧﺳﺑﺔ ﻟﮭذه اﻵﻻت ﻓﯾﻣﺎ ﯾﺗﻌﻠﻖ ﺑﺎﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ
ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺣدﺛﮭﺎ.
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اﻟﺗوﺻﯾﺎت:
 .1ﺗرى اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ ﺿرورة ﺗطوﯾﻊ وﺗﻔﺳﯾر اﻟﻧﺻوص اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟﺣﺎﻟﯾﺔ ﺑطرﯾﻘﺔ ﻣﻼﺋﻣﺔ ﻟﺗطور
ﺗﻛﻧوﻟوﺟﯾﺎ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ رﯾﺛﻣﺎ ﯾﺗم ﺻﯾﺎﻏﺔ ﻗواﻋد ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻣﻼﺋﻣﺔ وﻣﺛﺎﻟﯾﺔ.
 .2ﺗرى اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ أن ﻣﻧﺢ اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﺷﺧﺻﯾﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﻣﺳﺗﻘﻠﺔ ﻻ زال طرﺣﺎ ﻏﯾر ﺳﻠﯾم
وواﻗﻌﻲ ﻓﻲ اﻟوﻗت اﻟﺣﺎﻟﻲ ،ﻓﻼ ﯾد ﻣن إﺑﻘﺎء اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ ﺗﺣت اﻟﺳﯾطرة اﻟﺑﺷرﯾﺔ ﺗﻔﺎدﯾﺎ
ﻟﻠﺣوادث اﻟﺑﺷرﯾﺔ واﻻﺟﺗﻣﺎﻋﯾﺔ اﻟﺗﻲ ﻣن اﻟﻣﻣﻛن أن ﺗﺣدث.
 .3ﺗرى اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ ﻓﺎﺋدة ﻣن إدﺧﺎل اﻟﻣﺷرع اﻹﻣﺎراﺗﻲ ﺗﻌدﯾﻼت ﻋﻠﻰ اﻟﻘواﻋد اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟﺣﺎﻟﯾﺔ أو
ﺳن ﻗواﻋد ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﺧﺎﺻﺔ ﺑﺎﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﻓﯾﻣﺎ ﯾﺗﻌﻠﻖ ﺑﺎﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ ﻋن اﻵﻻت اﻟذﻛﯾﺔ،
وإﯾﺟﺎد ﺻﯾﻐﺔ ﻗﺎﻧوﻧﯾﺔ ﺗﺿﻣن اﻟﺗﻌوﯾض ﻋن اﻷﺿرار اﻟﺗﻲ ﺗﺳﺑﺑﮭﺎ دون اﻟﺧوص ﻓﻲ ﻣﻌﺗرك
اﻟﺑﺣث ﻋن اﻟﺧطﺄ.
 .4ﺗرى اﻟﺑﺎﺣﺛﺔ ﺿرورة إﺟﺑﺎرﯾﺔ اﻟﺗﺄﻣﯾن ﻋﻠﻰ اﻟﺳﻔن ذاﺗﯾﺔ اﻟﻘﯾﺎدة ﺑﺷﻛل ﺧﺎص ﻧظرا ﻟﻠﻣﺧﺎطر
اﻟﻣرﺗﻔﻌﺔ اﻟﻣرﺗﺑطﺔ ﺑﮭﺎ ،ﺑﺣﯾث ﻻ ﯾﻘل ﻣﺑﻠﻎ اﻟﺗﺄﻣﯾن ﻋن اﻟﺣد اﻷﻗﺻﻰ ﻟﻠﺧﺳﺎرة اﻟﻣﺗوﻗﻌﺔ.
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اﻟﻣراﺟﻊ
اﻟﻣراﺟﻊ ﺑﺎﻟﻠﻐﺔ اﻟﻌرﺑﯾﺔ
أوﻻ :اﻟﻛﺗب
 .1زھرة ،ﻣﺣﻣد ﻣرﺳﻲ ) .(2002اﻟﻣﺻﺎدر ﻏﯾر اﻹرادﯾﺔ ﻟﻼﻟﺗزام ﻓﻲ ﻗﺎﻧون اﻟﻣﻌﺎﻣﻼت اﻟﻣدﻧﯾﺔ
ﻟدوﻟﺔ اﻹﻣﺎرات اﻟﻌرﺑﯾﺔ اﻟﻣﺗﺣدة .اﻹﻣﺎرات :ﻣطﺑوﻋﺎت ﺟﺎﻣﻌﺔ اﻹﻣﺎرات.
 .2ﺳرﺣﺎن ،ﻋدﻧﺎن ) .(2010اﻟﻣﺻﺎدر ﻏﯾر اﻹرادﯾﺔ ﻟﻼﻟﺗزام ﻓﻲ ﻗﺎﻧون اﻟﻣﻌﺎﻣﻼت اﻟﻣدﻧﯾﺔ
اﻹﻣﺎراﺗﻲ .اﻹﻣﺎرات اﻟﻌرﺑﯾﺔ اﻟﻣﺗﺣدة ،اﻟﺷﺎرﻗﺔ :ﻣﻛﺗﺑﺔ اﻟﺟﺎﻣﻌﺔ.
 .3اﻟﺷرﻗﺎوي ،اﻟﺷﮭﺎﺑﻲ إﺑراھﯾم ) .(2016ﻣﺻﺎدر اﻻﻟﺗزام ﻏﯾر اﻹرادﯾﺔ ﻓﻲ ﻗﺎﻧون اﻟﻣﻌﺎﻣﻼت
اﻟﻣدﻧﯾﺔ اﻹﻣﺎراﺗﻲ .اﻹﻣﺎرات :دار اﻟﻧﮭﺿﺔ اﻟﻌﻠﻣﯾﺔ.
 .4ﺷرﯾف ،ﻣﺣﻣد ) .(1999ﻣﺻﺎدر اﻻﻟﺗزام ﻓﻲ اﻟﻘﺎﻧون اﻟﻣدﻧﻲ -دراﺳﺔ ﻣﻘﺎرﻧﺔ ﺑﺎﻟﻔﻘﮫ اﻹﺳﻼﻣﻲ.
اﻷردن ،ﻋﻣﺎن :دار اﻟﺛﻘﺎﻓﺔ ﻟﻠﻧﺷر واﻟﺗوزﯾﻊ.
 .5ﻋﺑداﻟﺣﻲ ،ﻋﻣﺎد اﻟدﯾن وﻟﺑﯾب ،أﺣﻣد اﻟﺳﯾد ) .(2015ﺷرح اﻟﻘﺎﻧون اﻟﺑﺣري ﻓﻲ دوﻟﺔ اﻹﻣﺎرات
اﻟﻌرﺑﯾﺔ اﻟﻣﺗﺣدة .اﻹﻣﺎرات .اﻟﺷﺎرﻗﺔ :ﻣﻛﺗﺑﺔ اﻟﺟﺎﻣﻌﺔ.

ﺛﺎﻧﯾﺎ :اﻷﺑﺣﺎث واﻟدورﯾﺎت
 .1اﻟﺧطﯾب ،ﻣﺣﻣد ﻋرﻓﺎن ) .(2018اﻟﻣرﻛز اﻟﻘﺎﻧوﻧﻲ ﻟﻺﻧﺳﺂﻟﺔ )اﻟﺷﺧﺻﯾﺔ واﻟﻣﺳؤوﻟﯾﺔ -دراﺳﺔ
ﺗﺄﺻﯾﻠﯾﺔ ﻣﻘﺎرﻧﺔ( .ﻣﺟﻠﺔ ﻛﻠﯾﺔ اﻟﻘﺎﻧون اﻟﻛوﯾﺗﯾﺔ اﻟﻌﺎﻟﻣﯾﺔ .اﻟﺳﻧﺔ اﻟﺳﺎدﺳﺔ .اﻟﻌدد  4اﻟﻌدد اﻟﺗﺳﻠﺳﻠﻲ
.24
 .2ﺻﻔﺎت ،ﺳﻼﻣﺔ أﺑو ﻗورة ،ﺧﻠﯾل ) .(2014ﺗﺣدﯾﺎت ﻋﺻر اﻟروﺑوﺗﺎت وأﺧﻼﻗﯾﺎﺗﮫ .ﻣرﻛز
اﻹﻣﺎرات ﻟﻠدراﺳﺎت واﻟﺑﺣوث اﻻﺳﺗراﺗﯾﺟﯾﺔ .اﻟﻌدد .196
 .3اﻟﻘوﺻﻲ ،ھﻣﺎم ) .(2018إﺷﻛﺎﻟﯾﺔ اﻟﺷﺧص اﻟﻣﺳؤول ﻋن ﺗﺷﻐﯾل اﻟروﺑوت )ﺗﺄﺛﯾر ﻧظرﯾﺔ
اﻟﻧﺎﺋب اﻹﻧﺳﺎﻧﻲ ﻋﻠﻰ ﺟدوى اﻟﻘﺎﻧون( .ﻣﺟﻠﺔ ﺟﯾل اﻷﺑﺣﺎث اﻟﻘﺎﻧوﻧﯾﺔ اﻟﻣﻌﻣﻘﺔ .اﻟﻌدد .25
 .4ﻛﺎﻓﯾﺗﻲ ،ﺳوﺟول ) .(2015ﻗﺎﻧون اﻟروﺑوﺗﺎت .ﻣﺟﻠﺔ اﻟﻣﻌﮭد .ﻣﻌﮭد دﺑﻲ اﻟﻘﺿﺎﺋﻲ .اﻟﻌدد .21
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. اﻟﺗﻧظﯾم اﻟﺗﺷرﯾﻌﻲ ﻻﺳﺗﺧدام اﻟطﺎﺋرات ﻣن دون طﯾﺎر واﻟروﺑوﺗﺎت.(2015)  ﺣوراء، ﻣوﺳﻰ.5
.21  اﻟﻌدد. ﻣﻌﮭد دﺑﻲ اﻟﻘﺿﺎﺋﻲ.ﻣﺟﻠﺔ اﻟﻣﻌﮭد
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